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Bakgrund: Trängsel orsakar en rad negativa konsekvenser såsom tidsfördröjning, buller, 
miljöutsläpp och ökad olycksrisk. Dessa ses i ekonomiska termer utgöra negativa 
externaliteter och bidrar till en ineffektiv marknadsallokering. Trängselskatt anses allmänt 
vara ett effektivt medel för att komma till bukt med trängsel och därmed korrigera de negativa 
externaliteterna. Men är åtgärden lämplig att implementera? Med lämplighet avses i detta fall 
att skatten beaktar aspekterna allmän acceptans, rättviseaspekter, administrationskostnader 
och negativa effekter utöver effektivitet. Syfte: Detta arbete syftar till att utvärdera 
trängselskattens lämplighet i relation till andra vanligt förekommande instrument för att 
reducera trängsel. Vidare syftar arbetet till att ge förslag på hur trängselskatten kan utformas 
optimalt avseende effektivitet. Metod: För att besvara ovanstående syften har en kvalitativ 
metod valts. Till grund för utvärderingen av trängselskatt ligger fallstudier från Stockholm, 
Singapore och London. Resultat/Slutsats: Utifrån de studerade städerna bedöms Singapores 
system komma närmast en optimal utformning. Detta till följd av kontinuerliga kartläggningar 
av trängseln på olika vägar och justeringar därefter. Det som talar för implementering av 
trängselskatt jämfört med andra åtgärder är framförallt dess effektivitet. Det som talar emot 
kan vara höga implementeringskostnader, bristande acceptans och rättviseaspekter. För städer 
som har finansiella möjligheter och där motståndet hos invånarna inte är allt för starkt kan 
trängselskatt vara lämplig. I avsaknad av detta kan istället andra alternativ övervägas och då 
exempelvis parkeringsavgifter.  
 
Nyckelbegrepp: Trängsel, trängselskatt, negativa externaliteter, ineffektiv 
marknadsallokering, trängselskattens lämplighet 
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1. INLEDNING  
 
1.1 Bakgrund 
Att ha ett välfungerande vägnät med en trafik som flyter utan större hinder är eftersträvansvärt 
då det skapar goda förutsättningar för tillväxt. Men i ett växande samhälle dit allt fler 
människor söker sig är trängsel inte sällan förekommande. Att fler söker sig till städer är en 
trend som har kunnat skönjas på flera håll i världen. Utvecklingen har gått från en 
övervägande majoritet bosatta på landsbygden till att det nu är fler bosatta i städer. År 2014 
hade över 54 procent av världens befolkning sitt hem i städer, en siffra som dessutom 
förväntas öka till 66 procent år 2050 (United Nations, 2014). Stockholm utgör ett exempel där 
urbaniseringstrenden varit särskilt påtaglig. Bara sedan millennieskiftet har 
befolkningsmängden i Stockholms län ökat med över 400 000 (Statistiska centralbyrån, 
2017a). Denna tillväxt innebär stora möjligheter men också en del utmaningar. Inte minst när 
det gäller att säkerställa goda transportmöjligheter och en välfungerande infrastruktur. Med ett 
större antal invånare följer inte sällan ett större antal fordon. Stockholms län får återigen 
belysa exempel där antalet registrerade bilar mellan 2002 och 2016 ökade med nästan 180 000 
(Statistiska centralbyrån, 2017b). Fler privatbilar belastar i sin tur befintliga vägar varpå 
trängsel är vanligt förekommande. 
 
Trängsel uppstår till följd av en felprissättning på marknaden, där individer möter en kostnad  
att köra bil som är lägre än den samhälleligt optimala. För lågt pris leder till att fler fordon än 
optimalt nyttjar vägarna. Och sker detta vid samma plats och tidpunkt, minskar rörligheten på 
vägarna och ger trängsel. Med trängseln kommer även buller, tidsfördröjning, miljöutsläpp 
och ökad olycksrisk (Black, Hashimzade & Myles, 2013). I ekonomiska termer utgör dessa 
konsekvenser negativa externaliteter, vilka påverkar såväl individer som företag. Även 
stadens attraktivitet kan påverkas, vilket i sin tur styr beslut av exempelvis nyetablering av 
företag. En stad som tampas med outhärdliga restider och en stor osäkerhet vad gäller 
möjligheten att anlända i tid står sig inte lika högt jämfört med en stad där detta inte existerar. 
Att komma till bukt med trängselproblematiken blir därmed av mycket stor vikt (Bull, 2003). 
 
Tidigare forskning gör gällande att trängselskatt är första bästa medlet för att reducera 
trängsel (Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995; Lindsey, 2006). Anmärkningsvärt kan tyckas 
då att trängselskatt bara har implementerats i ett fåtal städer runtom i världen, däribland 
Stockholm, Göteborg, Singapore och London (Fosgerau & de Palma, 2013). Vad som 
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avhåller andra städer från implementering av skatten är bara föremål för spekulation, men 
givetvis finns andra aspekter att ta hänsyn till utöver trängselskattens effektivitet när man 
beslutar om implementering. Aspekter såsom allmän acceptans, rättvisa, 
administrationskostnader och eventuella negativa effekter bör rimligtvis också beaktas. Så låt 
oss beakta även de aspekterna vad gäller trängselskatten och därefter utvärdera åtgärdens 
lämplighet i relation till andra vanligt förekommande åtgärder för att minska trängsel. 
 
1.2 Syfte  
Denna uppsats ämnar att utvärdera om trängselskatten är en lämplig åtgärd i förhållande till 
andra vanligt förekommande instrument för att reducera trängsel till och från centrala delar i 
städer. Lämpliga är åtgärder som dels är effektiva, det vill säga inkorporerar de negativa 
externaliteterna, och dels beaktar allmän acceptans, rättviseaspekter, administrationskostnader 
och negativa effekter. Dessutom syftar arbetet till att presentera förslag till optimal 
utformning av trängselskatt avseende effektivitet.  
 
1.3 Avgränsningar  
Av trängsel uppstår flera negativa externaliteter som dels orsakar besvär för den enskilda 
individen och dels för omgivningen. Dessa är bland annat ökade utsläpp, tidsfördröjning och 
en högre olycksrisk (Black, Hashimzade & Myles, 2013). För att begränsa uppsatsens 
omfattning kommer endast den aspekt som rör tidsfördröjningen att behandlas.  
 
En annan avgränsning rör de åtgärder som trängselskatten sätts i relation till. Dessa kommer 
utgöras av parkeringsavgifter, körförbud utifrån ett nummerskyltssystem, särskilda 
samåkningsfiler och subventionering av kollektivtrafiken. Att valen begränsas till just dessa 
motiveras av att de är vanligt förekommande åtgärder för att reducera trängsel, 
implementerade på många ställen runtom i världen.  
 
1.4 Metod  
Till grund för att besvara ovanstående syften ligger en kvalitativ analys som bygger på 
sekundärdata. Det insamlade materialet består nästan uteslutande av akademiska artiklar, 
böcker, tidningsartiklar, offentliga dokument och rapporter, vilka i enlighet med 
avgränsningen begränsats till de som behandlar den negativa externaliteten tidsfördröjning till 
följd av trängsel. Dokument som utvärderar andra negativa externaliteter såsom miljöeffekter, 
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olycksrisk och buller har därmed uteslutits. Av detta följer att de mått som använts för att 
utvärdera effektivitet bland annat är genomsnittshastighet, antal passager och upplevd restid.  
 
Användning av sekundärdata har enligt Bryman (2002) många fördelar. Däribland en 
tidsbesparing som följer av att inte själv behöva samla in materialet. Tid som istället kan 
ägnas åt analys. En förnyad analys av tidigare erfarenheter kan dessutom leda till nya insikter 
som inte tidigare upptäckts. Men författaren ser också en viss problematik. Svårigheten att 
kontrollera kvaliteten på datamängden och risken för en bristande kännedom om den 
information som samlats in ses vara exempel på sekundäranalysens begränsningar. 
Datamängden kan även vara komplex och kräva omfattande tid för tolkning. En möjlighet är 
istället att använda av primärdata och således samla in materialet själv. Användning av 
primärdata är visserligen inte heller helt oproblematisk då det finns en risk att datan är av 
sämre kvalitet än den som finns tillgänglig vid sekundäranalys, vilken många gånger skapats 
av skickliga forskare eller institutioner (Bryman, 2002). Då denna uppsats beaktar flera 
åtgärder, bedöms insamling av egen data bli alldeles för omfattande, vilket istället gör 
sekundäranalysen med dess fördelar tillämplig.   
 
Trängselskatt har utvärderats i form av fallstudier med hjälp av resultat från införandet av 
trängselskatten i Stockholm, Singapore och London. Var och en av städerna har använt sig av 
olika system vid implementering. Tillsammans bedöms dessa resultat vara representativa för 
åtgärden och därmed torde man utifrån dessa kunna bedöma trängselskattens lämplighet. 
Dessutom gör skillnaderna i system mellan städerna att syftet om trängselskattens optimala 
utformning avseende effektivitet kan diskuteras.  
 
När det kommer till de övriga åtgärderna, det vill säga parkeringsavgifter, körförbud utifrån 
ett nummerskyltsystem, särskilda samåkningsfiler och subventionering av kollektivtrafik, har 
dessa utvärderats på basis av resultat från hela världen och inte specifikt London, Stockholm 
och Singapore. Detta motiveras av det faktum att en del av åtgärderna endast existerar på 
särskilda platser i världen. När det exempelvis kommer till körförbud till följd av 
registreringsskyltar har både Peking och sydamerikanska länder utvärderats. Detta till följd av 
de insikter som går att tillgodogöra sig på både kort och lång sikt, vilket ses ge en mer 
representativ bild av åtgärdens utfall.  
 
7 
 
2. TEORI OM TRÄNGSEL  
Nedan presenteras innebörden av trängsel och varför det leder till en ineffektiv 
marknadsallokering. Vidare behandlas olika åtgärders förmåga att korrigera 
marknadsmisslyckandet på ett teoretiskt plan. Slutligen beskrivs och problematiseras kring 
allmän acceptans, rättviseaspekter, administrationskostnader och negativa effekter, vilka 
utöver effektiviteten ligger till grund för åtgärdens lämplighet.  
 
2.1 Vad är trängsel och när uppstår det?  
Trängsel uppstår till följd av att fler fordon än vad som är samhälleligt optimalt nyttjar en väg 
vid samma tidpunkt (ECMT, 2007). En väg betraktas vara en gemensam resurs då den är icke-
exkluderande och till viss del rivaliserande. Att den är icke-exkluderande betyder att det inte 
går att hindra någon från att nyttja vägen. Att en individs användning i viss mån hindrar andra 
från att använda vägen ligger till grund för det sistnämnda. Till uppkomsten av trängsel brukar 
man tala om allmänningens dilemma, där allmänheten har svårt att hantera gemensamma 
resurser på ett effektiv sätt, varpå dessa tenderar att överanvändas (Mankiw, 2015). Detta 
eftersom individen generellt planerar sin resa vad gäller tid, frekvens och timing utifrån 
egenintresse. Agerar samtliga i enlighet med detta mönster finns det en risk att den 
sammanlagda konsumtionen överskrider den gemensamma resursens kapacitet och leder till 
trängsel (Frischmann, 2012). Av trängsel uppstår flera negativa externaliteter som dels 
orsakar besvär för den enskilda individen och dels för omgivningen i form av ökade utsläpp, 
tidsfördröjning och en större olycksrisk (Black, Hashimzade & Myles, 2013). Vad gäller den 
enskilda individen är det framförallt kostsamt i termer om tidsförlust och en högre 
drivmedelskostnad (Centre for International Economics, 2001).  
  
När uppstår då trängsel? Vid låga trafiknivåer påverkar inte fordon varandra särskilt mycket. 
Tiden det tar att transportera sig från ett ställe till ett annat styrs av vägarnas förhållanden och 
hastighetsbegränsningar. Men när antalet fordon ökar inom ett och samma område börjar 
problematik sakteligen att uppstå. Detta i form av lägre hastigheter, vilket till en början inte är 
särskilt märkbart, men i takt med att vägen nyttjas till sin fulla kapacitet blir den lägre 
hastigheten allt mer uppenbar. Försening på grund av trängsel uppkommer just för att 
trafikanter måste hålla lägre hastigheter till följd av ett större antal bilar på en och samma 
plats (Federal Highway Administration, 2008). Men det ska sägas att trängsel inte är ett 
konstant fenomen utan varierar likt trafiknivån under dygnets timmar (Song, 2015).    
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Det ska också nämnas att trängsel kan ha flera betydelser. Det kan syfta på för många fordon 
på en och samma plats i ett statiskt tillstånd. Att parkera bilen på en gata fullt av stillastående 
bilar är ett sådant exempel. Trängsel kan också syfta på för många fordon vid samma plats i 
rörelse på vägar. Dessa vägar kan vara av olika karaktär, men då trängsel ofta uppkommer på 
vägar i anslutning till städer, blir dessa relevanta för vidare analys. Denna uppsats kommer 
därför uteslutande att behandla trängsel som uppstår till följd av passage in eller ut ur centrala 
områden i städer.  
 
2.2 Trängsel orsakar ineffektivitet  
Av trängsel följer inte en effektiv marknadsallokering. Ett tillstånd ses vara effektivt när 
samhällets resurser nyttjas på ett sätt så att välfärden maximeras (Lindvall, 1999). Detta 
representeras vanligtvis av en marknadsjämvikt där den marginella betalningsviljan (MB) är 
lika med marginalkostnaden (MC), det vill säga när efterfrågekurvan skär utbudskurvan. 
Detta uppstår när priset är lika med marginalkostnaden. Tillståndet karaktäriseras av 
paretoeffektivitet, där det är omöjligt att förbättra för någon utan att samtidigt försämra för 
någon annan (Bergh & Jakobsson, 2014). Det finns emellertid tillfällen då marknadsjämvikten 
inte är effektiv. Förekomsten av externaliteter är ett sådant exempel, vilken följer av att den 
samhällsekonomiska och privatekonomiska lönsamheten skiljer sig åt. Prissystemet, som 
vanligtvis fungerar som mekanism för att nå optimal kvantitet, lyckas i fallet med negativa 
externaliteter inte att omsluta vissa typer av resurser. Samhället upplever därför en högre 
kostnad än den som fångas upp av marknadspriset, vilket skapar ineffektivitet då kvantiteten 
blir högre än önskat (Lindvall, 1999).  
 
Figur 1 belyser felprissättningen grafiskt, där den horisontella axeln representerar trafiknivå, 
vilket motsvaras av personbilar per timme och den vertikala axeln representerar kostnaden att 
nyttja vägen. Detta gäller för en given väg och under antagande om identiska förare. Att 
kvantiteten är högre än samhällsoptimal representeras av Q0. Detta utgör den punkt då den 
marginella betalningsviljan (MB) skär de marginella privata kostnaderna (MPC). Denna 
allokering är inte optimal då den endast beaktar privata kostnader för att köra bil och missar 
att ta hänsyn till de negativa externaliteter som ytterligare fordon orsakar andra. Detta i form 
av exempelvis tidsfördröjning. Följden blir en dödviktsförlust som representeras av arean A, 
B och C (ECMT, 2007). 
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En effektiv allokering återfinns istället vid skärningspunkten mellan den marginella sociala 
kostnaden (MSC), och den marginella betalningsviljan (MB) vilken producerar kvantiteten 
Q*. Varför denna är effektiv beror på att MSC till skillnad från MPC inkorporerar de negativa 
externaliteterna1. Den marginella sociala kostnaden är således ett resultat av den marginella 
privata kostnaden plus marginella externaliteter. Denna optimala allokering uppstår inte 
naturligt. För att överbrygga avståndet mellan MPC och den MSC krävs någon form av åtgärd 
(ECMT, 2007).   
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 1 belyser en marknadsallokering med negativa externaliteter. Det grönmarkerade området representerar 
en dödviktsförlust. Källa: omarbetad från ECMT, 2007.  
 
2.3 Korrigering av felprissättning för att uppnå effektivitet 
Att trafiknivån är för hög orsakar trängsel som i sin tur leder till negativa externaliteter. För 
att komma åt problematiken är det därför just trafikmängden och trängseln som måste 
angripas. Vid en given tid och plats följer minskad trängsel av en minskad efterfrågan på 
bilkörning. Av intresse blir därmed åtgärder som påverkar efterfrågan, och till detta har 
prissättningen en betydande funktion. Trängselskatt, parkeringsavgifter, körförbud, särskilda 
samåkningsfiler och subventionering av kollektivtrafik är samtliga åtgärder som på olika sätt 
påverkar priset och därmed styr efterfrågan på bilkörning. Hur effektiva de är, det vill säga 
hur väl de lyckas inkorporera de negativa externaliteterna och uppnå samhällsoptimal 
kvantitet kommer nedan att presenteras på ett teoretiskt plan.  
 
2.4 Trängselskatt 
En trängselskatt, om optimalt utformad, syftar till att addera en avgift som för varje trafiknivå 
motsvarar de negativa externaliteterna. Målet är att skattens storlek utformas så att de 
                                                 
1 Det bör nämnas att i enlighet med avgränsningen studeras enbart den negativa externalitet som rör 
tidsfördröjning. För att nå samhällsoptimal kvantitet krävs det emellertid att samtliga externaliteter inkorporeras.  
10 
 
marginella privata kostnaderna tillsammans med skatten följer den marginella samhälleliga 
kostnadskurvan. Vid Q* motsvaras den optimala storleken på skatten av det gula avståndet S 
mellan de marginella privata kostnaderna (MPC) och de marginella sociala kostnaderna 
(MSC), vilket går att skåda i figur 2. Skattens funktion är att bidra till en högre kostnad för 
individen, vilket minskar efterfrågan då de med lägre betalningsvilja inte längre är 
intresserade att genomföra resan. De söker sig istället om efter andra transportalternativ 
(Federal Highway Administration, 2008).  
  
 
 
 
 
 
 
  
Figur 2 belyser hur en trängselskatt ämnar att korrigera felprissättningen. Den vertikala axeln representerar 
kostnad för att nyttja vägen och den horisontella axeln trafiknivå. Källa: omarbetad från ECMT, 2007 och Song, 
2015.  
 
Det ska nämnas att antalet fordon inte kommer att försvinna helt, vilket inte heller är tanken, 
utan minska till en önskvärd nivå. Den triangelformiga area som motsvaras av A, B och C i 
figur 2 visar den minskade effektivitetsförlust som uppnås genom att addera en skatt av rätt 
storlek (Song, 2015).  
 
2.5 Parkeringsavgifter  
Parkeringsavgifter syftar likt trängselskatten till att inkorporera de negativa externaliteterna 
och korrigera den felprissättning som råder på marknaden genom att addera en avgift. Om 
utformad optimalt, kommer trafikanterna möta den marginella samhälleliga kostnaden, MSC. 
I och med att denna är högre än den marginella privata kostnaden MPC, kommer färre 
resenärer vara villiga att genomföra resan. Sätts avgiften P optimalt, vilket i figur 3 
representeras av avståndet P mellan MPC och MSC, kommer samhällsoptimal kvantitet Q* 
att uppnås (Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995).   
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Figur 3 belyser hur en parkeringsavgift lyckas korrigera felprissättningen genom att addera en avgift 
motsvarande avståndet P. Den vertikala axeln representerar kostnad för att nyttja vägen och den horisontella 
axeln trafiknivå. Källa: Omarbetad från ECMT, 2007 och Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995.  
 
2.6 Körförbud till följd av licensbaserade system   
Att införa körförbud till följd av ett licensbaserat system leder till att endast fordon med vissa 
egenskaper (till exempel jämn eller udda sista siffra på nummerskylten) får tillgång till 
särskilda vägar. Om utformat optimalt är detta en åtgärd som genom begränsningen minskar 
efterfrågan och reducerar trängsel till samhällsoptimal kvantitet Q*. Detta går att notera i 
figur 4, där det sker ett skifte av efterfrågan från MB 1 till MB 2. Orsaken till detta skifte 
beror på att resenärerna inte har möjlighet att köra en specifik dag och därmed måste övergå 
till alternativa transportmedel. Oförmågan att använda fordonet resulterar i en minskad 
effektivitetsförlust motsvarande den gröna arean i figur 4 (Cantillo & Ortúzar, 2014).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 4 belyser hur ett körförbud utifrån ett nummerskyltssystem ämnar att reducera trafiknivån till den 
samhällsoptimala nivån Q*. Den vertikala axeln representerar kostnad för att nyttja vägen och den horisontella 
axeln trafiknivå. Källa: Cantillo & Ortúzar, 2014 
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2.7 Särskilda samåkningsfiler  
High occupancy lanes eller HOV-filer ses bidra till minskad trängsel genom att uppmuntra 
individer till samåkning. Med fler individer i varje fordon, går det att uppnå en minskad 
trafiknivå. Uppfyller HOV-filen sitt syfte, det vill säga färre fordon vid samma tidpunkt, 
uppstår en mindre efterfrågan på att köra bil och följaktligen mindre trängsel (Federal 
Highway Administration, 2008). Detta representeras av ett skifte av den marginella 
betalningsviljan MB 1 nedåt till MB 2, vilket går att skönja i figur 5. Fler personer i varje 
fordon motiverar detta skifte då det leder till en minskad efterfrågan på bilkörning. Av den 
existerande trafiken sker också en viss fördelning mellan filerna, vilket även det minskar 
trängseln på samtliga körfält.  
 
 
  
 
 
 
 
 
Figur 5 belyser hur en HOV-fil ämnar att reducera trafiknivån till den samhällsoptimala Q* genom att 
uppmuntra till samåkning och på så sätt minska efterfrågan på bilkörning. Den vertikala axeln representerar 
kostnad för att nyttja vägen och den horisontella axeln trafiknivå. Källa: Omarbetad från Cantillo & Ortúzar, 
2014.  
 
High occupancy/toll lanes eller HOT-filer är en vidareutveckling av HOV-filen. Även de 
uppmuntrar till samåkning och bidrar till ett minskat antal bilar på vägarna. Men de möjliggör 
också för singelfordon att nyttja filen mot en avgift, vilket tar tillvara på outnyttjad kapacitet 
och leder till en jämnare fördelning av existerande fordon. De som har hög betalningsvilja och 
värderar tidsaspekten högt kommer att betala avgiften för att åtnjuta HOT-filen och därmed 
minska trängsel på de resterande huvudlederna (Federal Highway Administration, 2008). I 
ekonomiska termer får HOT-filen flertalet konsekvenser. En kombination av en minskad 
efterfråga till följd av ökad samåkning, likt det skifte som sker i figur 5 kombineras med figur 
6, där trafikanten görs varse om den verkliga kostnaden genom en avgift R. Detta tillämpas av 
de som har hög betalningsvilja och värderar tidsaspekten högt. Om utformat optimalt, ses de 
båda effekterna i teorin kunna ge upphov till samhällsoptimal kvantitet Q*.   
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Figur 6 representerar hur enbart en avgift från HOT-filen ämnar att korrigera marknadsmisslyckandet. Då en 
HOT-fil är en vidareutveckling av HOV-konceptet samverkar emellertid den minskade efterfrågan till följd av 
samåkning, likt figur 5, tillsammans med den adderade avgiften i figur 6. Källa: Omarbetad från ECMT, 2007. 
 
2.8 Subventionering av kollektivtrafik  
Att subventionera kollektivtrafik är en annan möjlig lösning för att minska trängsel. 
Subventioner påverkar relativpriserna, och blir den subventionerade varan betydligt billigare i 
jämförelse är det troligt att efterfrågan ökar på denna och minskar för trängselbidragande 
fordon. Här måste dock efterfrågans elasticitet beaktas, vilken givetvis kan vara olika för olika 
individer. En del trafikanter kommer vara villiga att byta till det subventionerade alternativet 
redan vid ett högre pris, det vill säga vid en liten subventionering, medan andra kräver ett 
lägre pris och således en högre subventionering innan en övergång äger rum. Detta styrs helt 
av hur viktig den ursprungliga varan är för konsumenten (Bergh & Jakobsson, 2014). 
 
Det som sker i teorin är en ökad efterfråga på den subventionerade varan, något som i sin tur 
minskar efterfrågan på bilkörning. Detta går att skåda i figur 7 där ett relativt lägre pris på 
kollektivtrafiken minskar den efterfrågade kvantiteten på bilkörning från Q1 till Q2, vilket 
representeras av ett skifte av den marginella betalningsviljan inåt från MB 1 till MB 2. För 
kollektivtrafiken sker skiftet istället i omvänd riktning och går att skåda i figur 8. Det relativt 
lägre priset skiftar MB 1 utåt till MB 2 och ökar den efterfrågade kvantiteten från Q1 till Q2. 
(Bergh & Jakobsson, 2014). Figur 9 visar hur dessa effekter sammantaget minskar efterfrågan 
på bilkörning, som följaktligen reducerar antalet privatbilar och således trafiknivån. Utformas 
subventionen optimalt representeras detta av ett skifte av den marginella betalningsviljan från 
MB 1 till MB 2, vilket leder till att samhällsoptimal kvantitet Q* uppnås.   
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Figur 7 visar ett skifte av den marginella betalningsviljan för bilkörning från MB 1 till MB 2 till följd av ett 
minskat pris på kollektivtrafik. Figur 8 belyser ett skifte av den marginella betalningsviljan för kollektivtrafik 
från MB 1 till MB 2 till följd av ett ökat pris på bilkörning. Källa: omarbetning från Bergh & Jakobsson, 2014. 
Figur 9 visar hur den minskade efterfrågan på bilkörning och i förlängningen trafiknivån ämnar att få ned 
kvantiteten till samhällsoptimal nivå Q*. Källa: omarbetning från ECMT, 2007.  
 
2.9 Komplicerande faktorer 
Tidigare kapitel har visat på vilket sätt åtgärden ämnar att rätta till marknadens felprissättning. 
Men frågan kvarstår hur omfattande den bör vara. Hur ska exempelvis ett körförbud utformas 
eller hur stor ska trängselskatten vara för att nå samhällsoptimal kvantitet? För att bestämma 
omfattningen är det viktigt att ha kunskap om de negativa externaliteternas storlek i termer 
om miljöutsläpp, tidsfördröjningar, buller et cetera (ECMT, 2007). Gällande tidsaspekten, 
som är av intresse i denna uppsats, kan en minskad tidsfördröjning vara vägledande i fallet om 
de negativa externaliteterna minskat eller inte.  
 
Det räcker emellertid inte enbart att studera de negativa externaliteternas storlek vid ett 
specifikt tillfälle. Trängsel är som nämnt inget konstant fenomen då trafiknivån tenderar att 
variera under dygnets timmar, vilket följaktligen påverkar de externa effekternas omfattning. 
Perioder av höga trafiknivåer leder till lägre genomsnittshastigheter än perioder av lägre 
trafiknivåer (ECMT, 2007) Att externaliteternas storlek varierar bör en åtgärd beakta för en 
mer representativ prissättning och följaktligen en mer effektiv allokering.  
 
Vid ett införande av en skatt, en avgift eller en subvention har dessutom efterfrågans utseende 
betydelse. En relativt inelastisk efterfråga kräver en högre avgift än en elastisk efterfråga när 
det kommer till att reducera trafikmängden och följaktligen trängsel (Federal Highway 
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Administration, 2008).   
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 10 belyser skillnaden mellan en inelastisk och elastisk efterfråga. Som synes sker en betydligt större 
kvantitetsförändring vid en elastisk efterfråga jämfört med en inelastisk efterfråga i det fall priset ändras i 
samma omfattning. Källa: Bergh & Jakobsson, 2014  
 
2.10 Andra aspekter värda att beakta  
Huruvida åtgärden är effektiv att reducera trängsel eller inte är en viktig del i bedömningen av 
dess lämplighet. Men det finns även andra aspekter att ta hänsyn till. Åtgärdens allmänna 
acceptans, rättviseaspekter, administrationskostnader och eventuella negativa effekter 
kommer i denna uppsats att utvärderas.  
 
Allmän acceptans 
För att en åtgärd ska få genomslag krävs det att folk accepterar att använda systemet och 
åtgärden, då det är allmänheten som kommer att påverkas av dess implementering. Saknas 
detta stöd, kan åtgärden trots ekonomiska fördelar bli svår att få igenom (Liu, Hong, Liu, 
2016). Vad styr då den allmänna acceptansen? Pridmore och Miola (2011) menar att den 
påverkas av flertalet faktorer, och däribland åtgärdens upplevda effektivitet, tillit till de som 
står bakom implementeringen, rättvisa och andra subjektiva aspekter såsom identitet, status, 
normer och individens känsla av ansvar. Enligt författarna ses dessutom den allmänna 
acceptansen kunna öka om individerna är medvetna om de negativa följderna som uppstår av 
bilåkning. Även Gärling och Schuitema (2007) finner rättvisa utgöra en viktig aspekt för den 
allmänna acceptansen. Motstånd är att vänta om åtgärden upplevs orättvis, både för egen del 
men också om andra förfördelas. Andra aspekter som Gärling och Schuitema (2007) anser 
viktiga är åtgärdens upplevda effektivitet, kompensation för möjliga negativa effekter samt att 
den inte inskränker på friheten att köra bil. Det sistnämnda finner de aningen motsägelsefull 
då en effektiv åtgärd generellt innefattar ett minskat bilanvändande. Vad gäller kompensation 
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för möjliga negativa effekter, kan trängselskattens intäkter agera exempel. Författarna menar 
då att graden av acceptans styrs av dess användning. Stödet har visat sig vara större i de fall 
intäkterna används för att gynna den enskilda individen än samhället i stort (Jones, 1991).  
 
Eriksson, Garvill och Nordlund (2006) föreslår en tvåstegsmodell för den allmänna 
acceptansen gällande åtgärder som påverkar efterfrågan på bilkörning. Medvetenhet kring 
trängselproblematiken, normer och viljan att minska bilåkandet är exempel som tas upp i det 
första steget. Dessa relateras sedan till rättvisa, friheten att välja transportmedel, effektivitet 
och eget användande, i det andra steget. Samtliga ses påverka den allmänna acceptansen.  
 
Trots svårigheten att fastställa en entydig definition råder det av tidigare litteratur att döma  
konsensus vad gäller medvetenhet kring trängselproblematiken, åtgärdens upplevda 
effektivitet, rättvisa, normer och friheten att välja transportmedel. Dessa ligger därför till 
grund för definitionen av allmän acceptans i denna uppsats. 
 
Rättvisa 
Rättvisa är visserligen en aspekt som påverkar den allmänna acceptansen, men dess betydelse 
motiverar ett större utrymme. Rättvisa är inte ett helt enkelt begrepp, då det innefattar flera 
och ibland subjektiva definitioner. Levinson (2010) menar att det är svårt att karaktärisera en 
situation svart på vitt, och pratar istället om en skala där ett tillstånd kan vara mer eller mindre 
rättvist. Gärling och Schuitema (2007) menar att uppfattningen av rättvisa kan baseras på flera 
principer, vilka de hämtar från Deutsch (1985). En av dessa är principen av behov, vilket 
betyder att den som är i störst behov ska tillåtas köra mer. Yrkesmässiga krav kan vara ett 
sådant exempel. En annan princip rör jämlikhet och innebär att åtgärden ska påverka samtliga 
personer i samma omfattning. Att individer ska påverkas i den grad de bidrar till problemet, 
och i detta fall trängsel, ses som ytterligare en princip.   
 
Vidare menar Litman (2015) att rättvisa karaktäriseras av en lika och lämplig fördelning av 
nytta och kostnader2. Författaren presenterar dessutom tre huvudsakliga kategorier när det 
kommer till rättvisa inom transportområdet. Dessa utgörs av horisontell rättvisa, vertikal 
rättvisa med hänsyn till inkomst eller social grupp samt vertikal rättvisa med hänsyn till 
förmåga och mobilitet. Horisontell rättvisa menar att individer inom samma grupp, vanligtvis 
                                                 
2 På engelska utgörs fördelningen enligt ”cost and benefits”.  
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baserat på inkomst, ska belastas med lika stora kostnader och åtnjuta samma ekonomiska 
fördelar.  
 
Vertikal rättvisa med hänsyn till inkomst eller social grupp tittar på förhållandet mellan 
grupper. En åtgärd anses rättvis om den tenderar att gynna socialt- eller ekonomiskt 
missgynnade grupper. En åtgärd benämns progressiv om den gynnar socialt- eller ekonomiskt 
missgynnade. Motsatsen, det vill säga en situation där underprivilegierade grupper ytterligare 
belastas benämns istället regressiv (Litman, 2015).  
 
Vertikal rättvisa med hänsyn till förmåga och mobilitet studerar också förhållandet mellan 
grupper, men istället gällande behov och mobilitet. Det menas med andra ord huruvida en 
åtgärd klarar av att tillmötesgå individer med funktionsnedsättning (Litman 2015).  
I brist på entydig definition ligger ovanstående synsätt sammantaget till grund för definitionen 
av rättvisa i denna uppsats.  
 
När blir då diskussionen om rättvisa aktuell? Olika åtgärder möter olika rättvisebekymmer.  
För skatter eller avgifter är skatteincidensen av särskild vikt. Det vill säga vem som i 
slutändan bär den ekonomiska bördan. Den som enligt lagens mening är tänkt att betala skatt 
behöver inte vara den som belastas i slutändan (University of California Berkeley, 2014). 
Relevant i diskussionen om rättvisa blir även användningen av de intäkter som avgiften eller 
skatten inbringar. Detta beaktar den balanserade budgetincidensen3, vilken utöver 
skatteincidensen tar hänsyn till användningen av intäkterna vilka spenderas på varor eller 
tjänster som påverkar välfärden (University of California Berkeley, 2014). För åtgärder såsom 
HOV-filer, subventionering av kollektivtrafik och körförbud, vilka inte genererar några 
intäkter, blir det av intresse att studera vem eller vilken grupp som påverkas av åtgärden i 
form av ändrat beteende.     
 
Administrationskostnader  
Att ta hänsyn till systemets kostnader vad gäller implementering och underhåll är ofta en 
viktig parameter vid beslut om en åtgärd ska genomföras eller inte. Detta då det påverkar den 
ekonomiska bärkraften och i vilken omfattning den potentiella nyttan kan betraktas gå 
förlorad i transaktionskostnader. Administrationskostnader är starkt beroende av åtgärden i 
                                                 
3 På engelska är benämningen balanced budget incidence  
18 
 
fråga. För vägavgifter, vilka innefattar trängselskatt, parkeringsavgifter och HOT-filer uppstår 
kostnader vid implementering och underhåll. Men dessa genererar samtidigt intäkter (ECMT, 
2007). Körförbud till följd av ett nummerskyltssystem och HOV-filer belastas med kostnader 
för underhåll och implementering utan att generera intäkter (Fielding & Klein, 1993). Fallet 
med subventionering av kollektivtrafiken är något annorlunda, då systemet redan är på plats. 
Här finns således inga kostnader för att upprätta eller administrera det kollektiva 
transportnätet. Istället är det själva subventioneringen i sig som utgör ”kostnaden”, vilken 
kräver finansiering (Nilsson, Pyddoke, Andersson, 2013).  
 
För vägavgifter specifikt blir tidsaspekten viktig vid bedömningen av 
administrationskostnader. ITF (2010) menar att hela den operativa livstiden bör beaktas. Detta 
eftersom vägavgifter kan betraktas olönsamma på kortare sikt men lönsamma på längre sikt. 
Kostnader i förhållande till intäkter upplevs också viktigt. Beslutsfattare och användare har 
svårt att acceptera ett system vars kostnad består av en stor andel av intäkterna (ITF, 2010).  
 
Negativa effekter 
När man genomför en åtgärd för korrigera marknadens felprissättning vill man komma så nära 
målsättningen som möjligt utan att möta negativa effekter (Campbell & Corley, 2015). Om en 
åtgärd uppvisar omfattande negativa sidoeffekter, kan dess existens komma att ifrågasättas 
även om själva syftet är uppfyllt. Detta gäller särskilt om dessa skapar större bekymmer än 
själva huvudproblemet. 
 
Campbell och Corley (2015) menar att det utöver åtgärdens tänkta effekt förekommer oanade 
effekter. Detta kallas lagen om oväntade konsekvenser. Ett exempel på detta hämtar 
författarna från införandet av trängselskatt vilken orsakar en free-rider-problematik där en del 
trafikanter tenderar att undgå avgiften genom stöld av registreringsskyltar. Införandet av 
trängselskatt ger således upphov till ett nytt oanat brott. För att reducera oväntade 
konsekvenser menar Campbell och Corley (2015) att analytiker bör fundera igenom de 
incitament som följer av en ny åtgärd eller nytt beslut och om individer, både kriminella och 
laglydiga kan tänkas förändra sitt beteende till följd av detta.  
 
Om det har kunnat observeras några oväntade såväl som väntade negativa effekter blir därmed 
en relevant aspekt att beakta för samtliga åtgärder.  
 
19 
 
3. EMPIRI/EMPIRISK ANALYS 
Nedan presenteras resultat vad gäller effektivitet, allmän acceptans, rättviseaspekter, 
administrationskostnader och negativa effekter för samtliga åtgärder. Detta ligger sedan till 
grund för den analys som görs i anknytning till det presenterade resultatet.  
 
3.1 Trängselskatt 
För att tydligare belysa hur en trängselskatt fungerar i praktiken och vilka effekter som har 
kunnat påvisas följer fallbeskrivningar av tre exempel. London, Singapore och Stockholm är 
stora städer som upplevt en problematik med trängsel under en längre tid. Följden har därför 
blivit ett införande av trängselskatt. Samtliga resultat pekar på att skattens införande 
åtminstone till en början varit lyckosam och bidragit till en minskad trängsel och en rad andra 
positiva effekter. Systemens utformning ser dock något annorlunda ut varpå det blir av 
intresse att redogöra för vart och ett och sedan studera vilka effekter som observerats.  
 
3.2 Trängselskatt i Stockholm  
Trots att Stockholm betraktas vara mellanstor till storleken, upplever invånarna en omfattande 
problematik med trängsel. Detta har till viss del att göra med de geografiska förutsättningarna, 
då staden till stor del är omgiven av vatten (Trafikverket, 2015).  År 2007 valde man därför att 
införa en trängselskatt efter ett unikt försök året innan som gav goda resultat. Trängselskatt 
gäller enbart för personbilar, bussar och lastbilar och tas ut måndag till fredag mellan 06.30 
och 18.29 för passage in eller ut ur Stockholms innerstad. Sedan den första januari 2016 
omfattas också Essingeleden av skatten. Avgiften är år 2017 differentierad utifrån mängden 
trafik och beroende på tidpunkt kan trafikanten få betala 11, 15, 25 eller 35 kronor för passage 
in eller ut ur innerstaden. Även dessa förändrades i början av 2016, den maximala avgiften 
uppgick tidigare till 20 kronor. För Essingeleden är beloppen år 2017 istället 11, 15, 22 och 30 
kronor. Vid passage över till avgiftsbelagt område passerar trafikanten en betalstation där 
kameror registrerar fordonets övergång genom att fotografera nummerskylten. Samtliga 
passager under en månad registreras och skickas sedan som skattebeslut till fordonsägaren 
(Transportstyrelsen, 2017). Att Stockholm tillämpar ett avgiftsdifferentierat system kan 
betraktas utgöra ett försök att ta hänsyn till det faktum att trängseln inte är konstant, och att de 
negativa externaliteterna således varierar beroende på tidpunkt.  
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Effektivitet  
Vad har då skett efter trängselskattens införande i termer om att få ned trängseln? När det 
gäller det försök som genomfördes mellan den 3e januari till 31a juli 2006, noterades en 
minskning av trafiknivån med 22 procent jämfört med innan. Detta var tydligt för allmänheten 
som upplevde en avsevärt förkortad restid särskilt vad gäller i och nära citydelarna (Eliasson, 
2014). Skattens införande ses utgöra en rimlig förklaring till denna minskning, men att det 
blev en så pass positiv förändring kan också förklaras av andra faktorer. Trafikkontoret (2009) 
menar att införandet av det nya systemet innebar en omställning där många var oroliga för 
aspekter såsom tillvägagångssätt vid betalning. Detta kan ha bidragit till denna minskning. 
Samma gäller för väderförhållandena som i början av 2006 som var knepiga med mycket snö. 
Till detta ska också adderas att en kollektivtrafiksatsning genomfördes under denna 
tidshorisont4 vilket även det kan ha förbättrat resultatet (Trafikkontoret, 2009). När 
försökstiden var över kunde man dock observera trafiknivåer som återgått till likvärdiga 
nivåer som innan införandet. Eliasson (2014) menar att detta visar att trängselskatten, trots 
störande faktorer, haft effekt. Att den sedan inte återgick fullständigt till tidigare nivåer tros 
vara en följd av ändrade transportvanor till följd av försöket (Eliasson, 2014).  
 
Vid återinförandet 2007 gick trafiknivåerna återigen ned till ungefär de nivåer som uppmättes 
vid försöksperioden. Åren som följt därefter har också visat goda resultat. Mellan 2007 och 
2015, då systemet hade samma prisdifferentiering, ökade antalet invånare med drygt 300 000. 
Trots denna befolkningstillväxt, i kombination med ekonomisk tillväxt, inflation och ett ökat 
antal fordon har trafikmängden legat relativt konstant. Detta med en trafik i innerstaden som 
är ungefär 20 procent lägre än innan införandet (Eliasson, 2014; Trafikverket, 2015).  
 
I januari 2016 höjdes samtliga avgifter samtidigt som Essingeleden kom att innefattas av 
skatten. Detta har orsakat ytterligare en minskning på fem procent gällande trafiken till och 
från innerstaden. Essingeleden har observerat en minskning av samma omfattning. Gällande 
restiden för enskilda trafikanter märks dock inga större skillnader, detta eftersom det endast 
handlar om några minuter, plus att restiden varierar dagligen (Trafikverket, 2016).  
 
 
                                                 
4 Kollektivtrafiksatsningen genomfördes mellan augusti 2005 – december 2006 
21 
 
 
Allmän acceptans  
Att trängselskatt generellt stöter på motstånd menar Eliasson (2014) delvis bero på bristen på 
allmän acceptans. Avgifter är sällan populära och särskilt inte införandet av nya sådana 
(Bonsall & Young, 2010). Stockholm är ett exempel där det folkliga stödet till en början var 
lågt, men som efter skattens införande ökade alltmer i popularitet. Precis innan 
försöksomgången 2006, var 34 procent positiva till en trängselskatt. Denna siffra ökade till 53 
procent efter att systemet satts i bruk. Trenden har sedan fortsatt i samma riktning, år 2013 var 
72 procent positivt inställda. Det ska dessutom nämnas att stödet ökat för samtliga grupper. 
De utan bil, de med bil som kör sällan, de med bil som kör relativt ofta tillsammans med de 
med bil som kör frekvent, uppvisade under samtliga år fram till 2011 ett större stöd än vad 
som kunde noteras året innan trängselskattens införande. Resultatet blev enligt Eliasson 
(2014) oväntat positivt. Även den mediala bilden förändrades från att vara skarpt kritisk innan 
försöksperioden till att efteråt framställa systemet i en betydligt bättre dager (Eliasson, 2014).  
 
Rättviseaspekter 
Även när det gäller rättvisa brukar trängselskatt kritiseras då det ur ett vertikalt perspektiv inte 
anses rättvist. Detta eftersom det slår hårdast mot de med låg inkomst. Eliasson (2014) menar 
dock att om det är höginkomsttagare som i största omfattning kör bil, medan låginkomsttagare 
istället väljer kollektivtrafik, kan trängselskatten vara progressiv. Karlström och Franklin 
(2009) studerade rättviseaspekter vad gäller Stockholmsförsöket 2006 och fann att skatten 
verkade övergripande regressiv enligt gini-koefficienten, men att omfattningen av den totala 
effekten inte kunde ses som signifikant. Detta efter att ha studerat om trängselskattens 
införande lett till ändrat beteende för en heterogen grupp individer under morgonrusningen, 
med samma startdestination och slutmål. Författarna hittade emellertid grupper som 
drabbades hårdare än andra. Dessa var de två översta grupperna av höginkomsttagare 
tillsammans med den allra lägsta inkomstgruppen. Vad gäller den genomsnittliga 
välfärdseffekten mellan könen, kunde inga signifikanta skillnader noteras.   
 
Eliasson (2016) fann att höginkomsttagare generellt betalar mer, men att de med lägre 
inkomst betalar skatten som större del av inkomsten i sin undersökning om trängselskatten 
kunde betraktas vara rättvis. Detta efter enkätresultat från två städer med trängselskatt; 
däribland Stockholm och Göteborg, samt två utan; Helsingfors och Lyon. Resultatet kan 
beroende på definition anses orättvist, men Eliasson (2016) anser att så länge som skatten 
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endast är där för att korrigera marknadens felprissättning vad gäller bilkörning, är han 
tveksam om omfördelningseffekten är relevant. Han ser inga problem med en regressiv skatt, 
om syftet är att korrigera marknadsmisslyckandet. Men är målet av fiskal karaktär, där 
skatteintäkterna är det primära upplever han en problematik. Detta då det leder till att 
låginkomsttagare proportionellt sett bidrar mer till dessa intäkter.   
 
Administrationskostnader  
Att upprätta systemet med trängselskatt beräknas ha kostat 1,05 miljarder. En stor del av 
dessa ses komma från de grundliga tester som genomfördes innan i försäkran om att allt skulle 
fungera optimalt. Idag skulle systemet emellertid kunna upprättas för mindre än halva 
summan (Eliasson, 2014). Vad gäller kostnaden för att upprätthålla systemet rör det sig om en 
summa omkring 200 miljoner kronor årligen, vilket motsvarar ungefär 20 procent av de totala 
trängselskatteintäkterna. Transportstyrelsen, som ansvarar för systemet, räknar dock med att 
kunna genomföra effektiviseringar så att denna summa kan reduceras till att utgöra endast 10-
15 procent av de totala intäkterna (Transportstyrelsen, 2017).  
 
Brister/negativa effekter 
När det gäller Essingeleden ska det sägas att det fanns förhoppningar om en minskad 
trafiknivå på 10 procent, vilket kan ses bristfälligt då det endast noterades en 5-procentig 
reduktion. En orsak tros vara en ökad andel förmånsbilar. En eventuell utmaning, men som 
enligt Eliasson, trafikdirektör för Stockholms stads trafikkontor, går att komma åt genom att 
höja trängselskatten (Gustafsson, 2016).  
 
Vidare menar Eliasson (2014) att inga negativa sidoeffekter vad gäller ökad trafik på vägar 
vid stadens utkant har kunnat observerats, vilket befarades innan införandet. Trängselskatten 
ses inte heller ha påverkat detaljhandelns intäkter. Detta utifrån resultat som Daunfeldt, 
Rudholm och Rämme (2009) presenterar efter att ha studerat skattens inverkan på 
shoppingcenter innanför tullarna. De nämner emellertid att affärernas generösa öppettider 
delvis kan ha påverkat det positiva resultatet.  
 
Överensstämmelse med mål 
Trängselskatten syftar till att reducera trängsel och förbättra miljön5. De intäkter som samlas 
                                                 
5 Miljöaspekten kommer den inte vidare behandlas, då den faller utanför uppsatsens syfte. 
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in ämnas att användas till infrastrukturinvesteringar (Trafikverket, 2017). Att målet om 
minskad trängsel är uppfyllt kan stärkas av att trafiknivån har legat relativt konstant sedan 
införandet av trängselskatt 2007. När sedan avgifterna höjdes i början på 2016 gick det 
dessutom att notera ytterligare trafikminskningar. Har intäkterna då använts till att finansiera 
infrastruktursatsningar? I denna fråga råder en stor osäkerhet. Ygeman (2011) menar att åren 
mellan 2007 till och med 2010 genererat drygt 673 miljoner kronor, och dessa har inte 
specifikt investerats i väginfrastruktur.  
 
3.3 Trängselskatt i Singapore  
Singapore insåg tidigt vikten av att hantera problematiken med trängsel, och redan år 1975 
implementerades Area Licensing Scheme (ALS), ett system med dagliga licenser för passage 
över den centrala zonen. Detta ersattes dock av Electronic Road Pricing System (ERP) år 
1998, ett mer modernt system där trafikanterna istället får betala en avgift varje gång de 
passerar den centrala zonen (Environmental Defense, 2006). Det var alltså ett skifte från en 
fast daglig alternativt månatlig avgift i och med ALS-systemet till varierande avgifter 
baserade på plats och tid på dygnet utifrån rådande trafiksituation (Lew & Lyong, 2009). 
ERP-systemet är fortfarande i bruk och kräver att varje användare har ett smart-card som 
placeras i en behållare i fordonet. Vid passage över till avgiftsbelagt område sker 
kommunikation mellan denna och portalkranen så att rätt belopp dras från användarens kort. 
Vid avsaknad av smart-card, alternativt om det inte finns tillräckligt med pengar på kortet 
sitter det kameror som tar kort på fordonet (Menon & Loh, 2015). Vad gäller storleken på 
avgiften bestäms den utefter kvartalsrapporter om hur trafikhastigheten varit på 
avgiftsbelagda vägar. Att ha en hastighet mellan 20 och 30 km/h är önskvärt på trafikleder 
samt 45 och 65 km/h på motorvägar. För att uppnå detta anpassas avgiftens storlek (Land 
Transportation Authority, 2017). Trängselskatten omfattar alla fordon förutom 
utryckningsfordon såsom ambulanser och polisbilar (Santos, 2005).  
 
Effektivitet 
Har då införandet varit gynnsamt i termer om att få ned trängseln? Trängselskatten har lyckats 
hålla trafiknivåerna lägre än innan 1975 trots att antalet bilar ökat. Både implementeringen av 
Area Licsensing Scheme (ALS) och Electronic Road Pricing (ERP) har fått ned trängseln och 
ökat genomsnittshastigheten (Environmental Defense, 2006). Det råder eniga meningar om att 
införandet av ALS-systemet omedelbart resulterade i en 45-procentig reduktion av trafiken 
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och en ökad medelhastighet från 18 km/h till 35km/h (Lew & Leong, 2009; Environmental 
Defense, 2006). Det ska dock nämnas att andra åtgärder implementerades i samband med 
ALS-systemets införande. Fordonsskatten höjdes och bussnätet utvidgades i syfte att ge 
resenärerna fler alternativ till att ta bilen. Även parkeringsavgifterna höjdes i de centrala 
delarna. Dessa åtgärder hade omedelbart en betydande effekt när det kommer till att reducera 
trängseln. Effekterna ledde sammantaget till att antalet bilar till de centrala delarna minskade 
med 76 procent (Leong & Lew, 2012).  
 
Vad gäller införandet av ERP, minskade trängseln ytterligare 15 procent (Lew & Leong, 
2009; Environmental Defense 2006). ERP-systemet har generellt uppfattas vara smidigare än 
sin föregångare då trafiken upplevs vara mer jämnt fördelad över dagen samt att vägarna 
uppfyller sin sanna kapacitet i större utsträckning. På motorvägar kunde en ökning av 
hastigheten dessutom noteras från 45km/h till 65 km/h (Goh, 2002).  
 
Allmän acceptans  
Redan vid implementering av ALS var staten noga med att vinna allmänhetens förtroende. 
Detta dels genom utbildningsprogram och dels genom att innan införandet göra justeringar av 
systemet utifrån allmänhetens reaktioner (Federal Highway Administration, 2017). Utbildning 
ansågs viktigt för att få invånarna varse om problematiken med trängsel och varför en åtgärd 
var önskvärd. Även när ERP introducerades ansågs det allmänna stödet viktigt. För att visa att 
det nya systemet inte primärt var där för att generera intäkter erbjöd staten installation av de 
enheter som placeras i fordonen utan kostnad. Detta menar Menon och Loh (2015) var ett sätt 
att vinna allmänhetens förtroende.  
 
Invånarna i Singapore har vidare gjorts varse om de positiva effekter vad gäller 
trängselskattens möjlighet att säkerställa tillväxt och livskvalitet, vilket Federal Highway 
Administration (2017) menar ha påverkat den allmänna acceptansen i positiv riktning.  
 
Rättviseaspekter 
Santos (2005) tillämpar en vertikal syn på rättvisa och menar att system går att betrakta som 
rättvisa om de är icke-regressiva. I en jämförande undersökning mellan Singapores och 
Londons system fann författaren att de båda saknade denna egenskap. Detta eftersom 
låginkomsttagare och höginkomsttagare belastas med samma avgift, vilket slår hårdare rent 
proportionellt mot de med lägre inkomst. Men Santos (2005) menar också att det går att 
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argumentera för ett rättvist system då trängselskattens intäkter till största del kommer ifrån 
välbärgade personer. Detta menar hon gälla särskilt för Singapore på grund av att det redan 
finns höga skatter för att äga fordon, vilket gör att innehavet till stor del begränsas till de 
välställda. Dessa intäkter, till största del finansierade av välbärgade, kommer även de med 
mindre ekonomisk rörlighet till gagn om de exempelvis används till att finansiera 
infrastruktursatsningar.  
 
Administrationskostnader 
Kostnaden för att implementera ERP år 1998 låg på 200 miljoner SGD, där hälften av dessa 
gick åt till de enheter vilka ett smart-card placeras, som installerades i fordonen. Både enheter 
och installation stod staten för (Development Asia, 2016). År 2006 var de årliga 
skatteintäkterna 80 miljoner SGD och kostnaden för att upprätthålla systemet utgjorde 20 
procent av dessa. Detta visade således en årlig nettovinst på 64 SGD (Environmental Defense, 
2006). Det är rimligt att tänka sig att denna siffra varierar något i dagsläget, då avgifterna 
ändras efter varje kvartal utefter snitthastigheten på vägarna, men detta belyser att 
driftskostnaden är relativt liten i förhållande till intäkterna.  
 
Brister/negativa effekter  
I ett avgiftsdifferentierat system finns det risk att trafikanter som värderar en låg kostnad 
högre än en större tidsvinst, kör fortare alternativt stannar in och inväntar lägre taxa för att 
undgå en högre avgift, något som kan skapa oreda i trafiken. För att undvika ett sådant 
mönster förfinades ERP-systemet år 2003 till att göra skillnaderna i avgifterna mindre (Phang 
& Toh, 2004). En annan utmaning i ett sådant system är att bedöma storleken på avgifterna så 
att de motsvarar de negativa externaliteterna. I Singapores fall justeras de som nämnt 
kvartalsvis. För de vägar som i ekonomisk mening är underanvända reduceras avgiften och 
för de vägar som å andra sidan är överbelastade sker omvänt en höjning. Goh (2002) menar 
här att systemets precision kan ifrågasättas då det har varit tillfällen då skatten höjts mer än 
nödvändigt och således lett till en alldeles för kraftig trafikminskning och detta har skapat 
onödiga trafikstockningar på andra håll.  
 
Överensstämmelse med syfte 
För Singapores del har det primära målet med både ALS och ERP varit att minska trängsel 
(Christainsen, 2006). Detta mål ligger i linje med de resultat som tidigare presenterats vad 
gäller de båda systemen. Införandet av ALS och ERP har lett till minskade trafiknivåer och 
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ökade genomsnittshastigheter. Christainsen (2006) menar att det inte råder några tvivel om 
trängselskattens förmåga att på ett effektivt sätt kontrollera trafiknivåerna på lång sikt i 
Singapore.  
 
3.4 Trängselskatt i London  
År 2003 implementerades trängselskatt i syfte att minska trafik och luftföroreningar i centrala 
London. Att vara en stad med störst trängselproblematik i Storbritannien motiverade detta 
beslut. Dagligen mellan 7-18 tas en avgift ut för passage över ett 21 kvadratkilometer 
trängseldrabbat område. Avgiften tas ut på daglig basis och tillåter trafikanten att både lämna, 
återvända och transportera sig inom det skattebelagda området obehindrat. Helger, helgdagar 
och dagar då trafiknivån generellt är lägre är undantagna och inbringar således inga 
skatteintäkter. När ett fordon passerar en avgiftsbelagd station fotograferas 
registreringsskylten och registreras i en databas där den matchas med ett registreringsnummer 
för fordonet, vilken föraren ska ha registrerat i förväg. Betalningen skall också ha genomförts 
i förväg eller senast samma dag för att åtnjuta en konstant avgift om £11.50. Denna kan 
betalas genom telefon, i form av sms, på internet eller genom posten. Vid betalning dagen 
efter ökar summan till £14, och dröjer det längre än så utlyses en straffavgift om £130.  Ett 
annat alternativ för bilisterna är att ha ett automatiserat betalningsalternativ där antalet dagar 
och passager registreras för att sedan i slutet av månaden debitera trafikantens betal- eller 
kreditkort. Avgiften ligger då på £10.50 istället. Det är dock inte alla fordon som omfattas av 
trängselskatten. Motorcyklar, taxibilar, bussar och cyklar är undantagna (Transport for 
London, n.d.).  
 
Effektivitet 
Att införa trängselskatt i London har till en början varit lyckosamt när det gäller att få ned 
trängseln. Året efter skattens införande noterades en trafikminskning på 27 procent, vilket rör 
sig om ungefär 80 000 färre fordon. Av dessa valde över hälften att istället transportera sig 
med kollektivtrafik. En övergång sågs också till cykel och taxi samtidigt som andra valde att 
inte resa alls eller senarelägga resan till avgiftsfri tid. Trängselskatten har således påverkat 
individers val av transportmedel, om och när eventuell resa ska genomföras. I termer om 
snitthastighet kunde man fem till sex månader efter införandet observera en ökning från dryga 
14 km/h till omkring 17 km/h i den zon som omfattas av trängselskatt (Leape, 2006). Vad 
gäller senare år, upplevs trängseln istället ha ökat. År 2015 sjönk snitthastigheten till 13,4 
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km/h, vilket är en lägre siffra än innan skattens införande. Denna utveckling ses inte bero på 
ett ökat antal privatbilar, som tvärtemot minskade med omkring hälften till antalet mellan år 
2000 och 2014. Vad den ökade trängseln tros bero på är istället en utvidgning av cykelbanor 
på stadens redan trånga gator, ett ökat antal uberbilar, amazonleveranser, vägarbeten och en 
rad andra faktorer. Trots detta upplevs trängselskatten fortfarande vara ett bra instrument i 
termer om att få ned antalet privatbilar. Leon Daniels, vd för marktransporter på Transport for 
London som ansvarar för trängselskatten, menar att det endast är välbärgade och de boende i 
zonen, vilka är avgiftsbefriade, som nyttjar vägarna. Resterande väljer andra alternativ 
(Sullivan, 2016). Kaparias och Bell (2012) delar denna uppfattning och menar att 
trängselskatten motverkat den negativa trenden om ökad trängsel trots färre privatbilar. Utan 
en sådan åtgärd hade trängselsituationen troligen varit ännu värre.  
 
Allmän acceptans  
Likt trängselskatten i Stockholm, stötte systemet på kritik innan införandet. Skepticism fanns 
hos flertalet intressenter, däribland bilister, arbetsorganisationer, politiker och media. Efter 
införandet har attityden hos dessa emellertid förändrats. Bara en månad efter kom dessutom 
önskemål från fler områden om att få innefattas av den avgiftsbelagda zonen (Litman, 2005). 
Borgmästare Livingstone, blev omvald 2004, vilket Litman (2005) menar bero på 
trängselskattens framgång och hans tankar om att utvidga systemet. Trots detta menar 
Kaparias och Bell (2012) att en viss kritik uppkommit efter borgmästarens tid, då 
trängselskatten anses ha förlorat sitt ursprungliga syfte och övergått mer till att bli en 
vinstmaskin. 
 
Rättvisa 
Londons system med en fast avgift upplevs orättvis ur flera avseenden. Både likt det Santos 
(2005) tidigare förmedlar om en upplevd regressivitet, men också då avgiften endast tas ut på 
daglig basis. De som kör mer frekvent i zonen belastas lika mycket som de förare som 
passerar vid enstaka tillfällen. Detta ser Kaparias och Bell (2012) vara problematisk ur en 
rättvisesynpunkt. Santos (2005) för visserligen också en diskussion om att systemet kan 
uppfattas som rättvist om de intäkter skatten inbringar kommer låginkomsttagare till gagn. 
Denna syn delar Banister (2003) och menar att det är möjligt att överkomma 
rättviseproblematiken om intäkterna återinvesteras i projekt som alla Londonbor gynnas av 
och då särskilt de med lägre inkomst. 
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Administrationskostnader   
Att implementera London Congestion Charging Scheme (LCC), beräknas ha kostat £90 
miljoner (ECMT, 2007). Vad gäller driftskostnaden för att hålla systemet igång låg de år 2007 
på £130,1 miljoner samtidigt som intäkterna utgjorde £254,2. Över 50 procent av intäkterna 
gick alltså åt till att finansiera systemets existens (Morris, 2008).  
 
Brister/ negativa effekter 
Vad gäller LCCs brister, finner Kaparias och Bell (2012)  att kostnaden för att upprätthålla 
systemet upplevs hög i förhållande till intäkterna. Att det finns en möjlighet för trafikanter att 
passera utan att det fångas upp av kamerorna och på så sätt undvika avgiften ser de som en 
annan anledning. Zonen som omfattas av trängselskatt upplever författarna dessutom vara för 
liten. Skulle en utvidgning ske, finns det emellertid önskemål om förnyad och förbättrad 
teknologi. Även Caroline Pidgeon, ordförande i transportutskottet riktar kritik vad gäller 
systemets snäva utbredning och gamla teknologi. Pidgeon upplever det mer fördelaktigt att ta 
ut avgifter som är högre i rusningstider och för de fordon som befinner sig längre i zonen. På 
längre sikt ser hon också ett avgiftssystem som sträcker sig över hela staden (Pink, 2017).  
Litman (2005) delar åsikten om ett system som bör förändras till att varieras avgiftsmässigt, 
men menar också att det innefattar större investeringar och eventuellt minskad integritet.  
 
Litman (2005) uppmärksammar dessutom en viss ökning av trängsel på närliggande vägar, 
där en ökning på 10 procent kunde noteras två år efter införandet. Men dessa effekter upplevs 
för små för att mäta och kan enligt författaren åtgärdas genom att utöka zonen och 
differentiera avgifterna. Trots en ökning på 10 procent kunde inga större effekter noteras vad 
gäller restid. Detta eftersom man förutspått denna risk och därmed justerat 
trafiksignalsystemen (Litman, 2005). Vad gäller systemets utformning har även andra 
oönskade effekter observerats. Sheth (2007) menar att införandet av trängselskatt ökat både 
stöld och förfalskning av nummerskyltar i syfte för att undgå systemet. 
 
Överensstämmelse med mål 
Trängselskatten i London har som primärt mål att minska trängsel i den centrala zon som 
omfattas av skatten. De intäkter som samlas in är sedan öronmärkta till användning för vidare 
förbättring av transport runt om i London (Transport for London, n.d.). Stämmer verkligheten 
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överens med syftet? Vad gäller införandet av trängselskatten, kan det ses som lyckosamt i 
termer om att reducera antalet privatbilar (Leape, 2006). Trängseln minskade också till en 
början, men har på senare år tenderat att överskrida ursprungliga nivåer. Målet om minskad 
trängsel kan således inte ses vara tillfyllest. Men trots kritik mot systemets effektivitet, har det 
genererat intäkter och varit förhållandevis enkelt att använda (Kaparias & Bell, 2012). Dessa 
intäkter har följaktligen använts till avsett syfte och gått till Transport for London, vilka 
ansvarar för Londons transportsystem (Morris, 2008).  
 
3.5 Parkeringsavgifter 
Parkeringsavgifter är ett annat instrument som kan reducera trängsel på vägar som leder till 
eller från centrala områden i städer. Detta eftersom i stort sett alla fordon måste finna en 
parkeringsplats när de kommit fram till sin måldestination. Att ta ut höga avgifter kan få 
resenärer att överväga andra färdmedel och på så sätt minska antalet fordon på vägarna 
(Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995). Men hur lämpligt upplevs detta instrument i termer om 
att få ned trängsel? 
 
Effektivitet  
Den allmänna uppfattningen är att parkeringsavgifter anses vara en tillämplig åtgärd när det 
gäller att påverka antalet resor och till viss del val av rutt men har svårare att styra timing och 
resans längd (Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995; Fosgerau & de Palma, 2013) Vad gäller 
antalet resor, kan höga avgifter inverka vid resenärens val av färdmedel och få denne att välja 
alternativ som inte bidrar till trängsel i samma omfattning (Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 
1995). Wilson och Shoup (1990) tar upp ett fall från Ottawa i Kanada där en höjd 
parkeringsavgift lett till att individer istället valde andra transportmedel. År 1974 ändrade den 
kanadensiska regeringen parkeringen till sina anställda i Ottawa från att vara helt gratis till att 
endast subventionera 30 procent av kostnaden. Detta resulterade i att 20 procent färre 
medarbetare körde till arbetet och 17 procent fler valde kollektiva medel. 
 
Vad gäller parkeringsavgifters förmåga att styra trafikantens beteende vid val av rutt kan 
avgiften varieras på så sätt att de centrala delarna eller områden med hög trafikbelastning tar 
ut en hög avgift medan områden med mindre trängsel tar ut en lägre summa. Görs denna 
prissättning omsorgsfullt och med hänsyn till situationen på de vägar som leder fram till 
parkeringsplatserna, är det möjligt att leda om trafiken och få ned antalet fordon (Verhoef, 
Nijkamp & Rietveld, 1995).  
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Allmän acceptans 
Något som talar för parkeringsavgifter är systemens enkelhet och allmänna acceptans då de är 
relativt etablerade i större städer runt om i världen. Albert och Mahalel (2006) undersökte den 
allmänna uppfattningen vad gäller parkeringsavgifter och trängselskatt. I sin undersökning där 
240 universitetsmedarbetare vid Israel Institution of Technology tillfrågades fann de att ett 
införande av parkeringsavgift ledde till att 54 procent sökte sig om efter andra alternativ. Den 
siffran var betydligt högre när det gällde införandet av en trängselskatt. Då var det istället 72 
procent som övervägde andra transportmöjligheter, vilket visar en större acceptans för 
parkeringsavgifter. Det ska emellertid tilläggas att Israel är ett land som tidigare inte har 
trängselskatt, vilket kan ha påverkat inställningen något (Albert & Mahalel, 2006).  
 
I jämförelse med trängselskatt ser parkeringsavgifter ut att vinna större acceptans, men helt 
utan motstånd står de inte. Bull (2003) menar att individer i allmänhet har en stark vilja att 
transporteras med bil. Parkeringsrestriktioner av olika slag, försvårar den möjligheten och kan 
därför orsaka opposition. Även företag kan vara kritiska i de fall en särskild utformning av 
avgiften påverkar verksamheten i negativ riktning.  
 
Rättvisa 
Likt trängselskatten, går det att rikta kritik mot att höginkomsttagare och låginkomsttagare 
möter samma avgift storleksmässigt. Detta ur ett vertikalt rättviseperspektiv där en konstant 
utformad avgift uppfattas vara regressiv (Centre for International Economics, 2001). Manville 
(2014) menar emellertid att en parkeringsavgift kan uppfattas rättvis då individen endast 
betalar en avgift när denne väljer att nyttja en parkeringsplats. Att betala för denna möjlighet 
betraktas då vara en marknadstransaktion.   
 
Administrationskostnader 
En av parkeringsavgifternas styrkor menar Litman (2016) vara låga administrationskostnader 
i förhållande till trängselskatten. Att de inte kräver komplicerade prissystem samtidigt som de 
ses vara enklare att implementera rent administrativt ligger enligt författaren till grund för 
detta. Parkeringsavgifter kan dessutom implementeras stegvis, varpå det finns en möjlighet att 
anpassa administrationskostnadens omfattning. Det faktum att många städer redan har 
befintliga parkeringar finner Litman (2016) dessutom vara fördelaktigt.    
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Brister/negativa effekter 
Tidigare nämndes parkeringsavgifternas möjlighet att styra trafikmängden. Detta eftersom 
avgifterna görs individen varse om den verkliga kostnaden, och inte endast den privata, i sin 
värdering om att genomföra resan. Här anser emellertid Verhoef, Nijkamp och Rietveld 
(1995) att det finns brister. I beslutet om att genomföra resan saknar individen vetskap om 
huruvida parkeringsplats finns tillgänglig eller ej vid ankomst. Denna osäkerhet menar 
författarna kunna orsaka trängsel, trots motsatt syfte, då trafikanten i sökandet efter ny plats 
ger upphov till större belastning på vägarna. De anser också att parkeringsavgifter brister i 
möjligheten att påverka resans längd eftersom resenären betalar vid slutet av resan. En 
trafikant som nyttjar vägarna under en längre tid åtskiljs inte avgiftsmässigt från en person 
som tagit en kortare sträcka och därmed belastat vägarna mindre.  
 
Enligt Bonsall och Young (2010) är det inte ovanligt att arbetsgivare erbjuder, subventionerar 
eller låter parkering ingå som en löneförmån. Detta är en aspekt värd att nämna just eftersom 
de arbetstagare som åtnjuter dessa förmåner inte påverkas av parkeringsavgifternas storlek 
och utformning. Förutom parkering som löneförmån finner Verhoef, Nijkamp och Rietveld 
(1995) att även de som endast passerar utan att parkera inte kommer påverkas av 
parkeringsavgifterna. Systemet fångar således inte upp alla trafikanter.  
 
Parkeringsavgifter upplevs utöver detta ha svårigheter att styra timing (Verhoef, Nijkamp & 
Rietveld, 1995). Förseningar relaterade till trängsel kunna bli betydligt mindre om de fordon 
som under tider av hög trafikbelastning kunde fördelas jämnare. Detta har en konstant 
parkeringsavgift svårare att styra, konstant i den bemärkelse att den inte förändras utefter 
trafiksituation6. Figur 11 belyser problematiken med en konstant parkeringsavgift, vilken inte 
beaktar trängselns föränderlighet. Att addera denna avgift parallellförskjuter den marginella 
privata kostnadskurvan (MPC) till (MPC + P), vilket blir resultatet av att addera en icke-
föränderlig avgift ovanpå de marginella privata kostnaderna. I bästa fall uppnås ett resultat 
bättre än ursprungsläget, men för att uppnå den samhälleliga marginella kostnaden krävs det 
att avgiften beaktar trängselns och de negativa externaliteternas föränderlighet. Det ska sägas 
att figur 11 endast belyser ett exempel. En högre avgift hade exempelvis förflyttat MPC-
kurvan ännu mer i nordvästlig riktning.  
                                                 
6 En parkeringsavgift behöver inte nödvändigtvis vara konstant under dygnets alla timmar, men det kan vara 
andra faktorer än trafiknivå som ligger till grund för denna differentiering.  
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Figur 11 belyser ett fall där den konstanta parkeringsavgiften brister i att fullständigt inkorporera trängselns 
negativa externaliteter. Den vertikala axeln representerar kostnad för att nyttja vägen och den horisontella axeln 
trafiknivå.  
 
Fosgerau och de Palma (2013) diskuterar emellertid en möjlighet att försöka ta hänsyn till den 
varierande trafiknivån och bestämma avgiften därefter. De ser en differentierad 
parkeringsavgift som lösning på morgonrusningen för individer som dagligen pendlar till och 
från arbetet, där tidig ankomst belastar trafikanten med en hög parkeringsavgift. Individer 
som anländer senare får istället åtnjuta en lägre avgift som kompensation för den minskade 
nyttan som ett senareläggande av ankomsten innebär. Samma princip men med omvänd 
avgiftsfunktion ser de också kunna användas för den trafikrusning som äger rum på kvällen. 
Trafikanter som lämnar i ett tidigt skede kopplat till trängselsituationen gynnas av en lägre 
parkeringsavgift. Kostnaderna ökar sedan successivt för de som väljer att åka vid högre 
trafiknivåer. De ser också att en kombination av dessa, det vill säga den prisdifferentierade 
morgon- och kvällsavgiften i teorin skulle kunna innebära en fullständig reduktion av 
trängsel, om utformad optimalt. I praktiken ses inte en fullständig reduktion vara möjlig, men 
en viss minskning. Det ska dock nämnas att vid tillämpning av en sådan metod finns 
incitament till minskad arbetstid, just eftersom avgifternas utformning tenderar att gynna de 
som anländer till arbetet sent och lämnar tidigt (Fosgerau & de Palma, 2013).  
 
Att utforma en parkeringsavgift som beaktar den varierande trafiknivån är alltså inte helt 
oproblematiskt. En viss reduktion av trängsel tycks kunna uppnås då individen görs varse om 
en högre kostnad för att köra bil. Den begränsade möjligheten till differentiering menar 
Verhoef, Nijkamp och Rietveld (1995) framhålla trängselskatten framför parkeringsavgifter i 
termer om effektivitet. Parkeringsavgifter har däremot andra fördelar. Vad gäller allmän 
acceptans och administrationskostnader, ses trängselskatten ha svårare att konkurrera.  
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3.6 Körförbud till följd av siffra på registreringsskylt  
Registreringsskyltar på bilar förefaller sig vara användbart vid utformandet av körförbud som 
kan reducera trängsel. Genom att basera restriktionen på nummerskyltens sista siffror går det 
att styra vilka fordon som får köra på en viss väg eller ett visst område under förutbestämda 
dagar eller under särskilda perioder. Det finns flera fall runtom i världen där sådana system 
implementerats. Peking utgör ett exempel, där man både under kortare och längre tidshorisont 
valt att begränsa fordons framkomlighet genom att använda de sista siffrorna på 
nummerskylten. Även i Latinamerika går det att hitta länder som på längre sikt utformat 
liknande system (Han, Yang & Wang, 2010). Hur lämplig är denna åtgärd och hur väl lyckas 
dessa system påverka trafikflöden och reducera trängsel? För att ge klarhet i frågan kommer 
Peking, Mexiko och andra latinamerikanska städer att agera exempel.  
 
Effektivitet 
För att reducera trängsel och förbättra luften valde Peking under OS 2008 att införa ett system 
som hindrade vissa fordon att köra inom området Forth Ring Road. Restriktionen baserades 
på nummerskyltens sista siffror, där fordon med jämna respektive ett ojämna nummer turades 
om att köra varannan dag. Införandet av detta förbud var mycket lyckosamt och ledde till en 
minskning av trafiken med ungefär 1,95 miljoner bilar dagligen (Fox & Tallon, 2013). Det 
positiva resultatet ledde till att man även efteråt valde att ha kvar systemet i en modifierad 
version. Detta, likt sin föregångare baseras på nummerskyltens sista siffra, men där fordonet 
hindras att köra en av fem veckodagar. Vid särskilda händelser har myndigheterna dessutom 
kvarhållit sig rätten att återinföra det ursprungliga systemet (Xuan, 2011).  
 
Wang, Xu och Qin (2014) menar att restriktionen till en början varit gynnsam men ifrågasätter 
dess existens på senare år då den inte levt upp till förväntningarna. Data från Pekings 
trängselindex utgör underlag för denna kritik. September år 2009 uppvisade en låg siffra om 
5,93 trots att antalet bilar hade ökat med 26 procent under 2007. Men redan 2010 syntes ett 
brott i den positiva trenden då det gick att notera en ökning av indexet från 5,93 till höga 7,80 
(Wang Xu & Qin, 2014). 
 
I Mexiko citys fall var utsläpp och dålig luft till följd av kraftig trafik den främsta anledningen 
till införandet av Hoy No Circula, eller HNC år 1989. Restriktionen gäller vardagar mellan 
05.00 och 22.00, där fordon tillåts åka in i Mexiko citys storstadsområde under fyra av fem 
veckodagar baserat på nummerskyltens sista siffror. Till skillnad från Pekings system med 
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jämna och ojämna nummer, har inga positiva resultat kunna påvisats i termer om minskad 
trafiknivå. Inte heller vad gäller luftkvaliteten, själva syftet med restriktionen, finner man 
förbättringar efter systemets införande. HNC ses snarare ha bidragit till en ökad försäljning av 
bilar, samt ett ökat antal registrerade fordon, något som bidragit till ett större antal bilar i 
omlopp. Restriktioner av sådana slag ses dessutom skapa incitament för individer att skaffa 
sig en till bil och på så sätt hitta kryphål i systemet. Detta ses som en förklaring till ökningen 
av antalet bilar (Davis, 2008).  
 
Allmän acceptans  
Att allmänheten inte accepterar åtgärden menar Liu, Hong och Liu (2014) visa sig genom 
brist på samarbete. Detta yttrar sig genom viljan att köpa ytterligare en bil, att både dela och 
hyra bil i större utsträckning samt att åka mer taxi, vilka samtliga inte är i linje med åtgärdens 
avsikt.   
 
Rättvisa   
Att tillämpa ett konsistent system, som i Mexiko citys fall där alla trafikanter hindras köra en 
av fem dagar kan enligt principen om jämlikhet uppfattas rättvist. Detta eftersom den ses 
påverka samtliga personer i samma omfattning. 
 
På lång sikt kan restriktionen emellertid upplevas regressiv ur ett vertikalt rättviseperspektiv 
med hänsyn till inkomst eller social grupp. Detta följer av att höginkomsttagare har större 
möjlighet jämfört med låginkomsttagare att köpa sig ytterligare en bil och på så sätt undvika 
körförbudet (Eskeland & Feyzioglu, 1997; Wang, 2010).  
 
Administrationskostnader 
ECMT (2007) finner att system baserade på registreringsskyltar skulle kunna vara effektiva 
under en begränsad tid. Men de upplever en viss problematik vad gäller kostnaden att 
implementera och hålla igång systemet då det inte inbringar några intäkter.  
 
Brister/negativa effekter 
Cantillo och Ortùzar (2014) menar att incitamenten till att införskaffa sig ytterligare fordon 
visar att det på längre sikt finns en större betalningsvilja att köra bil än den som restriktionen 
på kort sikt ger upphov till. Från ett ursprungsläge där efterfrågan i teorin minskar från D1 till 
D2 vilket går att skönja i figur 12, leder den realiserade ökade betalningsviljan till ett skifte 
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från D2 åter närmare eller till och med förbi ursprungsläget D1. Detta utifrån antagande om 
att fler fordon orsakar en högre trafiknivå. Beroende på hur stark viljan är att skaffa sig 
ytterligare fordon, och följaktligen dess effekt på trafiknivån, styr i vilken omfattning 
förflyttningen av efterfrågekurvan sker. Det ska emellertid poängteras att skiftet från D2 till 
D3 endast belyser ett exempel.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 12 belyser en ökad betalningsvilja som yttrar sig i ett köp av ytterligare fordon. Källa: Omarbetad från  
Cantillo och Ortùzar, 2014.  
 
Att skaffa sig fler fordon kräver visserligen att individen är välbärgad, men Wang (2010) 
menar att endast en liten fordonsökning ses orsaka problematik på vägarna. Författaren finner 
förutom benägenheten att skaffa sig en ytterligare bil också en risk för att en illegal marknad 
för falska nummerskyltar uppstår. Dessa oönskade effekter gör Wang (2010) skeptisk när det 
kommer till systemets effektivitet på längre sikt. Även Cantillo och Ortúzar (2014) delar 
uppfattningen om systemets ineffektivitet på lång sikt. Detta efter att ha utvärderat utfallet vad 
gäller trafikflöde, utsläpp och förändringar i antalet registrerade fordon i Bogotá, Medellín, 
Mexiko city och Santiago. Dessa är alla städer där bilkörning begränsats genom ett 
nummerskyltssystem. Författarna finner empiriskt stöd för att en sådan åtgärd snabbt står utan 
verkan, leder till minskade sociala fördelar och förvärrar oväntade negativa resultat, vilket de 
anser bero på en ökad betalningsvilja gällande inköp av en andra bil. Cantillo och Ortúzar 
(2014) kritiserar dess utbredning och stöd hos politiker trots dessa negativa resultat och menar 
att en övergång istället bör ske till vägavgifter.   
 
Bull (2003) finner ytterligare negativa effekter och däribland svårigheten att stoppa fordon 
som inte har tillåtelse att passera vid tider av hög trafik. Ett sådant agerande ses nämligen 
riskera att orsaka ännu mer trängsel. Folk ges i och med detta incitament att åka trots att de 
egentligen inte har tillåtelse.   
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3.7 Särskilda samåkningsfiler 
Att tillämpa särskilda filer för samåkning är ett sätt att reducera trängsel. Dessa brukar 
benämnas high occupancy vehicle lanes (HOV) och är vanligt förekommande i USA. Syftet 
är just att minska anhopningen av fordon och uppmuntra till samåkning. Enligt Konishi och 
Mun (2010) har det emellertid riktats viss kritik vad gäller HOV-filernas effektivitet när det 
kommer till att reducera trängsel. Detta eftersom nyttjandegraden inte ses vara tillfyllest. Som 
alternativ har därför high occupancy/toll lanes (HOT) etablerats (Dahlgren, 1999). Nedan 
följer en redogörelse om filerna och dess möjlighet till att reducera trängsel.  
 
Vad gäller HOV-filer tillåts de endast trafikeras av fordon med ett specificerat antal personer, 
vilket finns markerat vid filens början. Det brukar vanligtvis röra sig om ett antal på minst två 
eller tre personer (California Department of Transportation, 2017). HOT-filer ställer samma 
krav som HOV-filerna när det gäller samåkning. Berättigade fordon får fri tillgång till den 
annars exkluderade filen alternativt tillgång till en reducerad kostnad. Till skillnad från HOV-
filer öppnar HOT-körfält också upp möjligheten för singelförare eller andra icke-samåkande 
att åka mot en avgift (Federal Highway Administration, n.d.).  
 
Effektivitet  
När det kommer till HOV-filernas effektivitet råder det delade meningar. Shewmake (2012) 
menar att förespråkare ser möjligheten att förflytta fler personer i samma bil vara fördelaktig 
när det gäller att minska trängsel. Dahlgren (1999) hävdar att det går att notera tidsvinster för 
både de trafikanter som använder sig av HOV-filer och för de som nyttjar huvudfilerna. Detta 
eftersom HOV-filerna förflyttar fordon från huvudfilerna. Kwon och Variya (2008) drar 
slutsatsen om att HOV-filer generellt är underanvända. Detta efter att ha utvärderat dess 
förmåga att reducera trängsel i Kalifornien. Vad gäller tidsbesparing fann författarna tämligen 
små positiva effekter. HOV-filen ses dessutom enbart uppvisa positiva resultat när övriga filer 
tillåts ha trängsel. Detta menar författarna tala emot HOV-filerna. Shewmake (2012) möter 
denna kritik och menar att även om tidsvinsterna är små och filerna stundtals är 
underutnyttjade kan deras existens vara berättigade. Detta ställt mot ett scenario med bara 
vanliga filer, då situationen med HOV-filer kan innebära ett mer effektivt system.   
 
Systemets brister  
Motståndare till HOV-filer är i allmänhet kritiska till dess förmåga att bidra till minskad 
trafiknivå. Fielding och Klein (1993) påstår att HOV-filer framförallt brister när det gäller 
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användandegraden, finansieringen och kravet på passagerare. Författarna delar uppfattningen 
om att HOV-filerna tenderar att vara underanvända vid perioder av omfattande trängsel. De 
inbringar inte heller intäkter, vilket gör att finansiering vid etablering och underhåll måste 
komma från annat håll. Ibland är kravet endast två passagerare för att få tillgång till HOV-
filen. Detta anser Fielding och Klein (1993) vara bristfälligt då 43 procent av dessa utgörs av 
personer från samma hushåll. Dahlgren (1999) ser bekymmer med att bestämma restriktionen 
på antalet passagerare. Att ha ett krav om tre passagerare har visat sig bidra till 
underanvändning av HOV-filer, men författaren belyser att en restriktion om två personer 
istället kan leda till för mycket trafik. En för trafikerad HOV-fil förlorar dess attraktion. För 
att fungera optimalt menar Dahlgren (1995) att en sådan fil måste röra sig fortare än 
huvudfilerna, vilket kräver att trängsel i viss mån måste fortsätta på dem. Detta finner hon 
intressant då HOV-filer syftar till att reducera trängsel.  
 
Utvidgning av HOV-konceptet 
Fielding och Klein (1993) ser hellre en övergång från existerande HOV-filer till HOT-filer 
med en restriktion om tre passagerare och en avgift som varierar utifrån trafiksituation. Detta 
tror de kunna uppmuntra till samåkning, även för de som är två i bilen då de har möjlighet att 
dela på kostnaden av en vägavgift. Denna lösning öppnar upp för singelåkare som värderar att 
komma fram fortare. Varför de upplever denna strategi som fördelaktig har att göra med 
möjligheten att variera avgiften tillsammans med de intäkter som inbringas, vilket gör vägen 
självförsörjande. Detta till skillnad från HOV-filen där finansiering måste inhämtas på annat 
håll. De ser dessutom möjligheten att kunna utvidga denna strategi till att omfatta samtliga 
körbanor på sikt. Detta eftersom de, likt många andra ekonomer stödjer tanken om vägavgifter 
som lösning på trängsel. Fielding och Klein (1997) menar att ett gradvis införande upplevs 
fördelaktigt i jämförelse med en direkt implementering på samtliga körbanor, när det gäller att 
överkomma den skepsis som ofta finns gällande vägavgifter.  
 
Inte heller HOT-filerna står utan kritik. I de fall det sker en övergång från HOV-filer till 
HOT-filer utan att övriga körfält är avgiftsbelagda menar Konishi och Mun (2010) att den 
finns en risk för minskade incitament till samåkning, vilket är det ursprungliga syftet med 
HOV-filen. Fielding och Klein (1997) möter denna kritik och ser den som obefogad om HOT-
filen utformas rätt. De anser att avgiften måste vara tillräckligt hög i kombination av en 
restriktion som innefattar fri passage för fordon med tre trafikanter. HOT-körfältet ses därmed 
fortfarande skapa incitament till samåkning för den som vill spara tid och pengar.  
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Allmän acceptans 
Den allmänna acceptansen ser olika ut när det gäller HOV- och HOT-filer. Detta eftersom de 
sistnämnda dessutom innefattar en vägavgift. HOV-filer stöter generellt på ett visst motstånd 
då de tenderar att vara underutnyttjade (Konishi & Mun, 2010). Men ställt i relation till HOT-
filerna, är kritiken mer uttalad mot de sistnämnda. DeCorla-Souza (2000) menar att motstånd 
från allmänheten många gånger hindrat en övergång från vanliga filer till HOT-filer. Att det 
endast är få resenärer som värderar den tidsbesparing som uppstår till följd av minskad 
trängsel högre än den prisökning som en vägavgift innebär ses vara en orsak.  
 
Likt trängselskatten tenderar stödet för HOT-filer att öka efter införandet. Detta enligt 
Ungemah och Collier (2007) som undersökte acceptansen före införandet av en HOT-fil på 
motorväg (I)-15 i Kalifornien. Innan införandet var 60 procent osäkra på vad de tyckte om att 
införa en sådan fil. Sju år efter implementeringen var 66 procent positivt inställda. Författarna 
menar utöver detta att HOT-filerna tenderar att möta mindre motstånd om de adderas till som 
en ytterligare fil istället för att omvandlas från en redan befintlig fil. Ett större stöd ses också 
uppkomma om allmänheten finner relevans vad gäller användningen av de tullintäkter som 
samlas in.  
 
Rättviseaspekter 
Gällande rättvisa menar Shewmake (2012) att existerande litteratur knappt behandlar ämnet 
vad gäller HOV-filer. För HOT-filer finns det emellertid desto mer nedtecknat och däribland 
en del kritik. Ur ett vertikalt rättviseperspektiv med hänsyn till inkomst eller social grupp 
menar Weinstein och Sciara (2006) att de kan betraktas vara lyxfiler som bara gynnar de rika. 
Safirova, Gillingham, Harrington och Nelson (2003) finner att det är mest troligt att de 
välställda hushållen använder HOT-filerna och därmed åtnjuter störst fördelar vad gäller 
minskade restider. Detta gör skäl för deras namn som ”Lexusfiler” eller lyxfiler. Men trots 
detta menar författarna att individer från samtliga inkomstgrupper drar nytta av en sådan fil. 
Anledningen ses vara då det reducerar trängsel på övriga filer, även om fördelarna är 
oproportionerliga och till största del tillfaller de välbeställda.   
 
Vad gäller allmänhetens syn på rättvisa menar Weinstein och Sciara (2006) att användningen 
av tullens intäkter blir viktig. Ett överskott ses kunna mildra bekymmer rörande rättvisa om de 
på något sätt används till att gynna de som inte har råd med avgiften. Författarna menar också 
att synen på en HOT-fil i termer om rättvisa inte är beständig utan beror på fall till fall. Filens  
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utformning och systemets uppbyggnad har således en stor inverkan om den kan anses rättvis 
eller inte.  
 
Det ska nämnas att HOT-filer likt HOV-filer vanligtvis erbjuder vanliga filer vid sidan om. 
Detta menar Ecola och Light (2009) orsaka färre problem ur rättvisesynpunkt då resenären har 
valmöjligheten att välja en annan fil och således undgå avgift. Detta ställt i relation till andra 
vägavgifter där denna möjlighet saknas. Författarna menar dessutom att även om 
höginkomsttagare nyttjar HOT-filer i större utsträckning finns det lite som tyder på att 
låginkomsttagare skulle fara illa av det.  
 
Administrationskostnader 
Vad gäller systemets kostnad, ser den olika ut beroende på om det är HOV-filer eller HOT-
filer som implementeras, om det är en befintlig fil som omvandlas eller om det adderas ett helt 
nytt körfält. I de fall då en ny fil adderas menar Fielding och Klein (1997) att kostnader utöver 
själva vägen även uppkommer för upprättande av nya skyltar och utmärkning. Totalt ser de 
kostnaden gå på mellan två till fem miljoner dollar per engelsk vägmil7. Att addera en ny 
HOT-fil kan enligt författarna istället ses som ett mer attraktivt alternativ då den som tidigare 
nämnt generar intäkter som kan bidra till finansieringen. Vid en omformning av befintlig fil 
till antingen en HOV- eller HOT-fil är kostnaderna givetvis mindre, men risken finns istället 
att trängseln ökar kraftigt på de övriga filerna. Kostnader uppkommer dessutom vad gäller 
underhåll, såsom slitage, och samma argument om HOT-filernas fördel gällande intäkter kan 
anföras även där.  
 
Negativa effekter 
I och med att HOV-filer och HOT-filer endast utgör en del av vägens totala antal körbanor 
erbjuds trafikanten möjlighet att undgå de förmåner och förpliktelser sådana filer innebär 
(Ecola & Light, 2009). Möjligheten att undgå systemet betraktas generellt som något negativt, 
men kan i detta fall vändas till något positivt, särskilt vad gäller HOT-filen då individen 
undgår att betala en avgift.  
 
 
                                                 
7 Om kostnaderna är lika stora idag går det givetvis att förhålla sig skeptisk till, men syftet är inte att belysa 
dagens exakta kostnader utan att implementering av HOV-filer är ett kostsamt projekt.  
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3.8. Subventionering av kollektivtrafik 
Att subventionera kollektivtrafik är ett annat sätt att komma åt problematiken med trängsel. 
Detta eftersom relativkostnaden för att ta bilen ökar gentemot transport av kollektiva 
transportmedel, vilket uppmuntrar till en övergång (Parry & Small, 2009). Nedan 
problematiseras kring subventionens lämplighet.  
 
Effektivitet 
Hur väl lämpar sig kollektivtrafik när det gäller att få ned trängsel? Ett byte från bil till 
kollektiva transportmedel ses först och främst vara förknippat med minskade negativa 
externaliteter (WSP, 2010). Basso och Silva (2014) menar att detta gäller vid både högre och 
lägre trafiknivåer, även om vinsten av minskade negativa externaliteter upplevs som störst 
under rusning.  
 
Elvingsson (2005) menar att både bussar och spårburen trafik bidrar till en bättre 
framkomlighet. Spårburen trafik, såsom tunnelbana och tåg har möjlighet att förflytta ett stort 
antal resenärer utan att ta upp särskilt stor plats. Även bussar upplevs effektiva i termer om 
utrymme. Författaren menar att en buss uppmäter en längd omkring 15 meter och har 
möjlighet att transportera runt 50 personer. Skulle dessa resenärer istället välja att färdas med 
bil, skulle en 250 meter lång bilkö uppstå. En ökad användning av kollektivtrafik tar således 
fler bilar från gatorna, vilket leder till mindre trängsel. Det skapar dessutom bättre 
förutsättning för de som går och cyklar, då de har mer plats att röra sig på (Elvingsson, 2005).  
 
I USA pekar trenden tydligt på att användandet av kollektivtrafik minskar trängsel. I Urban 
Mobility Report år 2010 låg New York i toppen och ses ha sparat 368 062 189 timmar på 
grund av kollektiva medel. Totalt ses nationen ha undvikit förseningar på 785 miljoner 
timmar i stadsområden till följd av trängsel (American Public Transportation Association, 
2011). 
 
Till förmågan att få ned trängsel måste emellertid subventionsgraden beaktas. Parry och Small 
(2009) menar att storleken på subventionsgraden har betydelse när det gäller förmågan att 
lindra trängselproblematiken. Författarna fann att en subventionsgrad långt över 50 procent av 
driftskostnaderna resulterade i mycket positiva effekter vad gäller reduktion av trängsel och 
då särskilt i perioder av mycket trafik. Resultaten baseras på data från Washington DC, Los 
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Angeles och London.  
 
Det är inte bara subventionsgraden i sig som måste uppmärksammas utan även hur 
subventionen används. Sker finansieringen i hög grad för att sänka biljettpriset kan det verka 
positivt då relativpriset minskar för de kollektiva medlen i jämförelse med bilen. Men 
subventionen kan också för ett givet biljettpris användas till att förbättra resans kvalitet. Detta 
i form av ett ökat antalet avgångar, förbättring av befintliga sträckor, komfort och säkerhet. 
Vad som väger tyngst för en individ beror från fall till fall. Men det har betonats att resans 
kvalitet även har en betydelse utöver det monetära värdet i den sammanvägda bedömningen 
om transportmedlets attraktivitet (Centre for International Economics, 2001).  
 
Allmän acceptans 
Eriksson, Garvill och Nordlund (2006) menar att förbättrad kollektivtrafik, i form av minskat 
biljettpris upplevs vara mer rättvist och ses öka den allmänna acceptansen. Detta utöver en 
ökad frihet att välja transportmedel. Både rättvisa och den ökade friheten är viktiga aspekter 
som faller under den allmänna acceptansen. Schlag och Teubel (1997) poängterar också ett 
omfattande stöd för kollektivtrafik, vilket de funnit i en undersökning bland åtta europeiska 
städer, där kollektivtrafiken hamnade i toppen vad gäller den åtgärd som värvade störst 
allmän acceptans.  
 
Rättviseaspekter 
Ett argument som brukar tala till kollektivtrafikens fördel är fördelningsskäl. Detta eftersom 
de som inte äger eller har råd med bil får möjlighet att transportera sig till en lägre kostnad 
(WSP, 2010). Bull (2003) menar att subventionering av kollektivtrafiken ger upphov till lägre 
biljettpriser och minskad restid, vilket förbättrar resenärens livskvalitet. Detta ses kunna öka 
den sociala rättvisan då de flesta av resenärerna enligt författaren kommer från de 
samhällsskikt med minst makt. Vad gäller den minskade restiden, är den ett resultat av 
mohringeffekten, vilken innebär att en ökad efterfrågan ger större turtäthet, vilket i sin tur 
attraherar fler resenärer. Fler resenärer kan leda till ännu fler avgångar, vilket gör förkortar 
restiden och gör kollektivtrafiken ännu mer attraktiv (WSP, 2010).  
 
Elvingsson (2005) menar att ungdomar, barn, äldre och funktionshindrade i stor utsträckning 
använder sig av kollektivtrafik för att transportera sig. Ur ett vertikalt rättviseperspektiv med 
hänsyn till förmåga och mobilitet ses ett lägre pris fördelaktigt då individer med 
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funktionshinder kan transportera sig till en mindre kostnad. Ett lägre biljettpris är dessutom 
gynnsamt ur ett horisontellt rättviseperspektiv då samtliga grupper av olika inkomstklass 
upplever ett lägre pris. Införs det dessutom olika rabatter såsom studentrabatt eller 
pensionärsrabatt kan rättvisa tolkas även utifrån ett vertikalt perspektiv med hänsyn till 
inkomst eller social grupp (Litman, 2015).  
 
Administrationskostnader  
Att subventionera kollektivtrafiken innebär inga implementerings- och underhållskostnader i 
den bemärkelse att ett nytt system ska upprättas. Kostnaden utgörs istället av att det är ett 
befintligt system som subventioneras till att sänka biljettpriset eller förbättra resans kvalitet 
(Centre for International Economics, 2001). För att finansiera detta krävs resurser, vilka måste 
inhämtas från något håll. Basso och Silva (2014) anser detta vara en nackdel i jämförelse med 
trängselskatten som genererar intäkter. Att det uppstår en välfärdsförlust i ekonomin till följd 
av de medel som krävs för att finansiera subventionen menar Estupiñán, Gómez-Lobo, 
Muñoz-Raskin och Serebrisky (2007) utgöra en anledning till att subventionering av 
kollektivtrafik anses vara en åtgärd som kommer i andra hand. En lösning som då ofta 
presenteras är att använda de intäkter som en trängselskatt inbringar till att finansiera 
subventioneringen av kollektivtrafik. Detta menar Pike (2010) dessutom kunna förstärka 
trängselskattens effektivitet.  
 
Brister/negativa effekter 
Basso och Silva (2014) upplever subventionering av kollektivtrafiken som en sekundär 
lösning. De hävdar att subventioner är ett bra sätt att förbättra social välfärd och reducera 
negativa externaliteter i de fall då andra åtgärder, såsom trängselskatt saknas. Parry och Small 
(2009) delar denna uppfattning trots att de fann resultat om en hög subventionsgrads förmåga 
att minska trängsel. Detta eftersom trängselskatten genom en mer precis prissättning, kan 
generera större välfärdsvinster.  
 
Kritik vad gäller subventionering kan riktas mot dess oförmåga att skilja på tider av hög 
trängsel respektive tider av låg trängsel. Så länge biljettprissättningen är densamma ses den 
inte kunna påverka omfördelningen av trafiken under dagen. Detta ställt mot en trängselskatt 
som har möjlighet att göra det dyrare att åka i rusningstrafik jämfört med tidpunkter när 
trängselnivån är betydligt lägre (Centre for International Economics, 2001).   
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Vad gäller minskade negativa externaliteter som tidigare behandlades, finns det också en viss 
kritik. Även om kollektivtrafiken ses bidra till mindre negativa externaliteter, så är dess 
påverkan inte fullständigt eliminerad. Att fler trafikanter väljer kollektivtrafik kan också 
orsaka trängsel inuti transportmedlet då en ökad passagerarmängd gör det trängre för varje 
enskild passagerare. Fler resenärer kan dessutom orsaka förseningar till följd av fler och 
längre stopp vid hållplatser (Centre for International Economics, 2001).   
 
Om subventionen används till att göra biljettpriset avsevärt lägre finns risken att individer 
övergår från att cykla eller promenera till istället välja kollektivtrafik. För låga biljettpriser 
kan således skapa en ökad efterfråga på kortare sträckor som inte funnits om priset varit högre 
(Goeverden, Rietveld, Koelemeijer & Peeters, 2006).  
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4. DISKUSSION OCH SLUTSATS  
4.1 Diskussion 
Utifrån resultat från Stockholm, Singapore och London går det att problematisera kring den 
optimala utformningen av en trängselskatt avseende effektivitet att reducera trängsel på vägar 
till och från centrala områden i städer. Detta för att sedan beakta hur trängselskatten står sig 
mot andra åtgärder i termer av lämplighet.  
 
Effektiviteten vad gäller Stockholms, Singapores och Londons system har i ett första steg 
utvärderats genom att studera om reduktion av trängsel har kunnat påvisas i form av faktiska 
tidsvinster och en minskad trafiknivå. Detta då dessa är starkt kopplade till den negativa 
externalitet som rör tidsförlust. En reduktion av trängsel och uppvisade tidsvinster bör 
rimligtvis tyda på minskade negativa externaliteter i stort och därmed vara ett steg närmre 
samhällsoptimal kvantitet.  
 
Vad gäller förmågan att få ned antalet fordon och uppvisa tidsvinster har Stockholm, 
Singapore och London till en början visat goda effekter. I Stockholm ledde introduktionen till 
en betydande reduktion i trafiknivån, men denna har på senare år legat relativt konstant. 
Under samma tidsperiod ökade befolkningsmängden markant och justerat till denna ses 
trängselskatten därför ha bidragit till minskad trängsel (Eliasson, 2014). Singapore har istället 
upplevt goda resultat vad gäller minskad trafiknivå och ökade genomsnittshastigheter både 
vid introduktionen och på senare år. Detta till följd av ett system där prisnivån justeras 
kvartalsvis och sätts så pass högt att önskade hastigheter realiseras (Christainsen, 2006). Likt 
de andra städerna uppvisade London till en början goda resultat när det gäller ökade 
genomsnittshastigheter och en minskad trafiknivå (Leape, 2006) På senare år har trängseln 
emellertid ökat och genomsnittshastigheterna minskat, trots ett färre antal privatbilar 
(Sullivan, 2016).  
 
Vidare skiljer sig systemens utformning åt. I Stockholms och Singapores fall är 
trängselskatten differentierad utefter väg och dygnets olika timmar beroende på 
trängselsituation. En tidpunkt av högre trafiknivå ger uttryck för en högre avgift och vice 
versa. Som nämnt sker bestämningen av avgiftens storlek kvartalsvis i Singapore, medan 
Stockholm valt att ha samma differentierade priser med undantag för ett tillfälle då samtliga 
höjdes (Transportstyrelsen, 2017). Detta till skillnad från London som har en fast avgift 
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oavsett hur mycket eller vilken tidpunkt på dygnet trafikanten väljer att köra i det centrala 
området (Transport for London, n.d.). I enlighet med teorin där trängsel inte är konstant utan 
varierar under dygnets timmar går det att tänka sig att en avgift som beaktar detta och 
differentieras utefter trafiksituation kan upplevas mer fördelaktig än en konstant avgift. Att 
London har en oföränderlig avgift har av denna anledning kritiserats (Pink, 2017; Litman, 
2005).  
 
Detta för diskussionen vidare till effektivitet och hur väl trängselskatten lyckas korrigera de 
negativa externaliteterna. Svaret blir här helt beroende på systemets utformning. Det är i min 
mening rimligt att tänka sig att Stockholms och framförallt Singapores system har större 
chans att mer precist inkorporera de negativa externaliteterna då de differentieras 
avgiftsmässigt efter trängselsituation. Möjligheten att differentiera efter en rad relevanta 
aspekter ligger i linje med vad Verhoef, Nijkamp och Rietveld (1995) presenterar som 
anledning till varför ekonomer generellt betraktar trängselskatt som det bästa instrumentet för 
att korrigera marknadens felprissättning. Förutom tid menar författarna att möjligheten till 
differentiering gällande val av rutt, körsträcka och typ av fordon utgöra relevanta aspekter. 
Detta eftersom de enligt författarna anses bestämma kostnaden för externaliteterna och bidra 
till en vetskap om de optimala skatternas storlek.  
 
Varför jag finner Singapores system mer fördelaktigt i relation till Stockholms och Londons 
beror på att det tar avstamp i att hålla en viss hastighet, vilken följs upp kvartalsvis och 
därmed säkerställer en trafik som flyter. För det ska sägas att även om det finns möjlighet till 
en differentiering som leder till en optimal avgift behöver den inte efterlevas. Det kräver att 
beslutsfattaren har information om felprissättningens omfattning. Enligt mig går det dock att 
ifrågasätta om en kvartalsvis uppföljning är tillräcklig. Att ha en avgift som varierar i realtid 
utefter trängselsituation skulle utifrån ett effektivitetsperspektiv kunna tänkas vara mer 
lämplig. Men en sådan utformning inverkar på trafikanters möjlighet att planera sin resa, så 
om det sammantaget är ett bättre tillvägagångssätt är enligt min åsikt inte helt säkert.  
 
Här bör dock den bristande möjligheten att exakt veta hur väl ett instrument inkorporerar de 
negativa externaliteterna nämnas. Att ha ett mått som exakt hade kunnat prediktera hur väl 
åtgärden lyckas förflytta sig från den ursprungliga ineffektiva marknadsallokeringen till den 
samhällsoptimala hade enligt min åsikt varit önskvärt. Om det exempelvis gick att säga att 
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Singapores system korrigerar de negativa externaliteterna med 75 procent. I avsaknad av detta 
görs min bedömning istället med stöd från teorin och konkreta tecken i form av tidsvinster.  
 
Figur 13 visar hur väl Singapores, Stockholms och Londons system lyckas korrigera de 
negativa externaliteterna. Precisionen kan ifrågasättas enligt tidigare argument, men 
diagrammen ämnar snarare att belysa vilken av åtgärderna som kan tänkas komma närmast en 
korrigering av marknadens felprissättning baserat på huruvida den tar hänsyn till 
externaliteternas varierande storlek. Både Singapores och Stockholms trängselskatt upplevs 
enligt mig komma närmare en samhällsoptimal prissättning jämfört med Londons. Detta 
eftersom Londons avgift är fast och skulle enligt min mening upplevas för hög i stunder av 
låg trängsel8. Utöver detta beaktar Singapores och Stockholms system trafikanternas frekvens. 
De som åker mycket och därmed bidrar till trängsel vid fler tidpunkter belastas således med 
en högre avgift. Detta till skillnad från Londons trängselskatt där alla trafikanter möter samma 
avgift oberoende av antalet resor inom zonen.  
 
Singapores trängselskatt, vilken benämns SiT visas till vänster i figur 13. Stockholms 
trängselskatt, vilken benämns StT visas i mitten och till höger slutligen visas Londons med 
benämning LoT. Samtliga skatter adderas ovanpå de marginella privata kostnaderna, MPC. 
Som synes kommer Singapores trängselskatt närmast den samhälleliga 
marginalkostnadskurvan, MSC. 
 
Figur 13 belyser en egen tolkning av hur väl de olika städernas system lyckas korrigera felprissättningen till 
följd av trängsel. Detta utifrån resultat om upplevda tidsvinster och systemens utformning. För Singapore (t.v.) 
representeras skattens bidrag till att korrigera de negativa externaliteterna av den rosa kurvan. För Stockholm 
(i.m.) är kurvan istället orange och för London (t.h.) är den grön.  
                                                 
8 Underutnyttjad vägkapacitet, till följd av en för hög skatt, kan också orsaka välfärdsförluster (Bull, 2003). En 
samhällsoptimal nivå behöver således inte innebära fullständig eliminering av trängsel.  
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Detta belyser att trängselskatten kan vara effektiv om den utformas på ett optimalt sätt. Ju mer 
avgiften differentieras utefter externaliteternas varierande storlek, desto mer korrekt resultat 
går att uppnå.  
 
Hur förhåller sig då trängselskatten till andra instrument i termer om effektivitet? Likt tidigare 
litteratur (Verhoef, Nijkamp & Rietveld, 1995; Lindsey, 2006) finner denna uppsats stöd för 
trängselskattens överlägsenhet. De andra behandlade åtgärderna har visserligen sina styrkor, 
men saknar många gånger möjligheten till differentiering av en rad aspekter och precisionen 
att påverka trängseln på en specifik väg. Där denna möjlighet finns, som vid exempelvis 
HOV- och HOT-filer uppstår andra problem. I fallet med HOV-filer har endast små 
tidsvinster gått att skönja och vad gäller HOT-filer finns det en risk att trängsel kvarstår på 
övriga körfält då dessa filer generellt inte implementeras på samtliga vägbanor.   
 
Även om trängselskatten vinner stort stöd effektivitetsmässigt, finns det andra aspekter som 
ligger till grund för en bedömning om dess lämplighet vid implementering. Vad gäller den 
allmänna acceptansen kan den likt det Bonsall och Young (2010) presenterar betraktas vara 
trängselskattens stora hinder. Detta då den inskränker på möjligheten att köra bil. Att bli 
belastad med en kostnad för något som tidigare var avgiftsfritt är sällan populärt. I förhållande 
till andra åtgärder stöter skatten generellt på ett större motstånd. Till detta tror jag valfriheten 
ha en stor betydelse. Vid implementering av HOV- och HOT-filer finns valmöjligheten att 
välja andra filer. Parkeringsavgifter innebär visserligen en ökad kostnad för bilkörande, men 
individen ges fortfarande möjlighet att välja parkeringsplats. Subventionering av 
kollektivtrafiken innebär även det ökade valmöjligheter men i form av transportmöjligheter.  
 
Rättvisa utgör också en del av den allmänna acceptansen, men som vidare valts att lyftas 
fram. Vad gäller trängselskatt råder det delade meningar om den upplevs rättvis eller inte. En 
del författare (Santos, 2005; Karlström & Franklin, 2009) anser trängselskatten vara regressiv 
då den inte differentieras utefter inkomst eller social grupp. Men en del (Eliasson, 2014) 
menar samtidigt att den skulle kunna upplevas progressiv, och mer rättvis om det är 
höginkomsttagare som i största utsträckning väljer att nyttja vägarna eftersom de då belastas 
av skatten i störst utsträckning. Detta förutsätter emellertid att låginkomsttagare redan innan 
valde andra transportmedel såsom kollektivtrafik. För är det så att de till följd av 
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trängselskattens införande ändrat beteende, går det ur ett vertikalt rättviseperspektiv vara 
kritisk till dess implementering.  
 
Trängselskatten kan utöver detta upplevas rättvis i det fall den enbart används till att korrigera 
marknadsmisslyckandet och inte för att primärt generera intäkter (Eliasson, 2014). Skattens 
intäkter är i sig föremål för diskussion. Men förutsatt att de återinvesteras i projekt såsom 
infrastruktursatsningar som gynnar alla invånare, behöver inte detta utgöra ett 
rättvisebekymmer.   
 
Vad gäller de andra åtgärderna står de inte heller utan kritik gällande rättvisa. 
Parkeringsavgifter kan likt trängselskatten uppfattas regressiv till följd av att låg- och 
höginkomsttagare möter samma avgift storleksmässigt. Även här är intäkternas användning 
relevant, och kan bli föremål för kritik om de exempelvis används för att enbart gynna en 
grupp. Kritik kan också riktas mot körförbud, men av den orsaken att välbärgade har lättare 
att kringgå systemet genom att köpa ytterligare en bil. HOV- och HOT-filer stöter generellt på 
färre bekymmer, på grund av individens valmöjlighet. Mindre motstånd är också att vänta vid 
subventionering av kollektivtrafik. Detta eftersom de som inte äger eller har råd med bil kan 
transportera sig till en lägre kostnad och att det går att differentiera biljettpriserna efter olika 
grupper. Men det förutsätter emellertid att de medel som används till att finansiera 
subventioneringen samlats in på ett rättvist sätt. 
 
Vidare har administrationskostnader en betydelse i frågan om en åtgärds lämplighet. I fallet 
med trängselskatt beror kostnaden för implementering och underhåll till viss del på systemets 
utformning men uppfattas generellt vara höga i relation till andra åtgärder. Trots höga 
kostnader genererar skatten intäkter, vilket ses fördelaktigt då det kan finansiera systemets 
existens. Detta är en stor fördel jämfört med många andra åtgärder där finansiering måste 
inhämtas från annat håll. Däribland subventionering av kollektivtrafik, HOV-filer, och 
körförbud utifrån ett nummerskyltssystem. Parkeringsavgifter inbringar emellertid också 
intäkter, men är generellt billigare att implementera och underhålla.  
 
Omfattningen vad gäller negativa effekter ses även de starkt kopplade till systemets 
utformning. Går dessa att undvika genom att de identifieras vid utformandet kan åtgärden 
vinna större stöd. För trängselskatten har en del negativa konsekvenser såsom att stanna in för 
att invänta lägre avgift och en ökad användning av falska nummerskyltar kunnat observeras. 
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Dessa kan emellertid överkommas genom en enkel prisjustering eller genom att använda ett 
annat system. Negativa konsekvenser har även noterats för de andra åtgärderna, vars 
omfattning likt trängselskatten har påverkats av systemets utformning. För en del instrument 
går det dock att tänka sig att designen har mindre betydelse, negativa effekter uppstår ändå. 
Den fordonsökning som ett körförbud innebär är ett sådant exempel. Det är i min mening 
rimligt att tro att den negativa effekten tenderar att uppstå oavsett systemets utformning.  
 
Utifrån dessa resultat, är då trängselskatten en lämplig åtgärd för att reducera trafikmängden 
till och från centrala områden i städer? Jag finner det svårt att förneka effektivitetens 
betydelse, vilket är trängselskattens stora styrka. Om den implementeras på längre sikt, 
behöver inte heller vad som uppfattas vara dyra implementeringskostnader bli ett hinder, 
vilket annars kan vara föremål för motstånd. Vad gäller negativa effekter ses de i många fall 
kunna överkommas av ett väl utformat system. Den stora problematiken upplever jag istället 
ligga vid den allmänna acceptansen och i vissa fall rättviseaspekten. Svaret på frågan är 
således att det beror på. För en stad vars invånare är välinformerade om 
trängselproblematiken och inte alltför starkt motsätter sig en sådan skatt, kan det vara ett bra 
alternativ. Men för en stad vars invånare är starkt emot ytterligare avgifter finner jag istället 
andra åtgärder såsom HOV-filer eller subventionering av kollektivtrafik vara bättre lämpade.  
 
Tidshorisonten är också viktig för trängselskattens lämplighet. Under en kortare period kan 
exempelvis ett körförbud vara mer lämpligt då det dels visat goda resultat när det gäller att få 
ned trängsel, och dels inte är lika kostsamt att implementera. Höga implementeringskostnader 
kan även ha betydelse för en stad som tampas med trängsel men som inte har så goda 
ekonomiska förutsättningar. Alternativet är då att ta till en billigare åtgärd såsom exempelvis 
parkeringsavgifter. Det ska emellertid också nämnas att en åtgärd inte behöver agera isolerat, 
det kan många gånger vara fördelaktigt att ta till flera instrument i kampen om att få ned 
trängsel.  
 
Slutligen bör avsaknaden av tydliga definitioner vad gäller allmän acceptans och rättvisa 
lyftas fram. De artiklar som jag valt att använda i denna uppsats har i många fall utgått ifrån 
olika definitioner, vilket försvårar en jämförelse mellan åtgärderna. Till grund för 
diskussionen om trängselskattens lämplighet ligger enbart resultat från Stockholm, Singapore 
och London, vilket gör att även generaliserbarheten kan ifrågasättas. Vid införandet av 
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trängselskatt i annan stad är det alltså tveksamt om man kan vänta sig samma sorts allmänna 
acceptans, upplevda rättvisa etc. som i fallen London, Singapore och Stockholm.  
 
Uppsatsen beaktar emellertid allmän acceptans, rättvisa, administrationskostnader och 
negativa effekter utöver effektivitet, vilket kan ses fördelaktigt då det ger fler dimensioner vid 
beslut om att införa åtgärden eller inte.  
 
4.2 Slutsats 
Trängsel är inget konstant fenomen, utan varierar med till exempel trafiknivå, tid på dygnet 
och väg. Trängselskatten, om optimalt utformad, differentieras avgiftsmässigt för att möta 
denna variation. I denna uppsats där Singapores, Londons och Stockholms trängselskatter 
utvärderats, kommer Singapores närmast en optimal utformning. Detta på grund av 
kontinuerliga kartläggningar av trängseln på olika vägar och justeringar därefter. Kanske 
måste dessa kartläggningar och justeringar komma till stånd oftare eller till och med i realtid 
för att närma sig ytterligare optimal utformning. Att undersöka detta blir föremål för framtida 
forskning.   
 
Vidare har trängselskattens lämplighet vad gäller att få ned trängsel på vägar till och från 
centrala delar i städer studerats. Lämpliga är åtgärder som dels är effektiva (reducerar 
trängseln) och dels beaktar aspekter såsom allmän acceptans, rättvisa, 
administrationskostnader och negativa effekter. För städer som har finansiella möjligheter och 
där motståndet hos invånarna inte är allt för starkt kan trängselskatten vara lämplig. I 
avsaknad av detta kan istället andra alternativ övervägas och då exempelvis 
parkeringsavgifter.  
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